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EDITORIALE 


In copertina: disegno realizzato 
da Ettore Balsadonna, studente al 
secondo anno del corso Triennale in 
Transportation Design IED Torino 


GLI ANNI CHE «ANNO 


QUESTO NON È SEMPLICEMENTE L'INIZIO DI UN NUOVO ANNO, ma Tavvio di un 
decennio che sarà fondamentale per il futuro delfautomobile. Un cambiamento che è 
già in atto, ma che nel breve volgere di qualche anno deve assumere una connotazione 
più precisa, superando l’attuale stato confusionale. Un’incertezza tecnica, ma prima 
ancora politica, che genera una forte dispersione di risorse per mantenere aperte più 
alternative e garantire alle Case più determinate nel voler essere protagoniste della 
mobilità futura quel vantaggio tecnico indispensabile 
per continuare a trarre profitti. Quelle meno virtuose 
si troveranno con uno svantaggio incolmabile che, a 
meno di un inevitabile assoggettamento tecnico e una 
forte dipendenza economica, rischia non solo di far 
perdere loro l’identità costruita in decenni di storia, 
ma addirittura di cancellarle. Basta questo per far 
comprendere quanto tutto ciò che è legato al mondo 
dell’automobile, incluse le riviste come la nostra che 
fanno informazione tecnica, debbano prepararsi nel 
modo migliore. Ed è per questo che col primo numero 
del 2020 anche Auto Tecnica ha voluto dare un segnale, 
adeguando, senza stravolgimenti, la sua veste grafica, e 
riprendendo, modernizzandola, la vecchia testata nata 
nel 1982, per riportare in primo piano, e con orgoglio, 
la parola ‘tecnica’, simbolo del nostro DNA. Sì, perché è 
su questo fronte che si giocherà il futuro. Certo la politica 
farà la parte del leone e spesso, sull’abusato altare della 
‘ragion di Stato’, prevaricherà le più sacrosante e talvolta elementari regole tecniche e 
scientifiche. Noi, e tutti i professionisti dell’informazione, dovremo fare la nostra parte. 
Auto Tecnica si è ristrutturata, ha accolto nuovi collaboratori, cercherà di avvicinarsi 
ancor più al mondo accademico e alle aziende che sviluppano componenti e sistemi 
oppure offrono servizi, per riportare su queste pagine come si evolve il nostro mondo. 
Lo faremo con ancora maggiore impegno. 

Tornando all’attualità vale la pena spendere un pezzo di editoriale per riportare la 
notizia, ripresa dalla nota rivista Motor Sport, secondo cui nella Formula 1 è in atto un 
rilancio in ottica ‘green’ attraverso la proposta di utilizzare motori a due tempi alimentati 
da carburanti sintetici. Una sfida per dimostrare di poter competere, a livello di 
emissioni, con la Formula E pur utilizzando motori a combustione interna. Un progetto 
che prevede un progressivo viraggio verso il ‘carbon-free’ nel 2030. Ne ha parlato Pat 
Symonds, che nella FIA ricopre la massima carica nel settore tecnico. Non vi nascondo 
che la notizia mi intriga, poiché da (anche) appassionato motociclista, ho sempre avuto 
una grande ammirazione per il motore a due tempi. E’ semplice, razionale, di elevata 
potenza specifica e ha sicuramente molto da dire se qualche colosso avesse davvero la 
volontà di svilupparlo in chiave ecologica, partendo da un sistema di iniezione diretta 
evoluto e affidabile. E poi c’è il discorso del biocarburante, che sull’onda dell’entusiasmo 
per l’elettrico è messo ingiustamente in secondo piano ma che invece rappresenta forse 
l’alternativa più sostenibile a breve termine. Anzi, potrebbe proprio essere questo uno 
dei prossimi servizi da mettere in scaletta... 

"tuona lettura. ! 
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NUOVA 500 SPORT. 

IMPOSSIBILE RESISTERLE 






NUOVA 500X SPORT È PRONTA AD ACCENDERE GRANDI PASSIONI. BASTA GUARDARLA PER 
SENTIRSI IRRESISTIBILMENTE ATTRATTI DAL SUO NUOVO LOOK SPORTIVO: ASSETTO RIBASSATO, 
NUOVI CERCHI IN LEGA DA 19”, FARI FULL LED. METTITI ALLA GUIDA E, CURVA DOPO CURVA, 
APPREZZERAI IL CARATTERE DECISO E PERFORMANTE DI UN CROSSOVER NATO PER SEDURRE. 



Consumo di carburante ciclo misto Gamma Nuova 500X Euro 6d-TEMP (1/100 km): 7-4; emissioni C0 2 (g/km): 159 - 106. 

Valori omologati in base al metodo di misurazione/correlazione nel ciclo NEDC, aggiornati alla data del 31/12/2019 e indicati a fini comparativi. 


fiat.it 



CONTENUTI 



Formula 1 e Formula 
E: due modi 
completamente 
diversi di frenare una 
vettura da corsa... 



RLFR ROMEO GIULIO 

Crediamo che l’Alfa Romeo 
Giulia meriti questa sorta di 
articolo ‘retroattivo’. Non avendo 
avuto l’occasione di pubblicare 
l’analisi tecnica... 



BMW SERIE! 


Rivoluzione? Beh, in un certo 
senso sì, poiché in origine la 
trazione posteriore proposta sulla 
Serie 1 la accomunava alle BMW 
cosiddette ‘premium’... 
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Fights Excessive Engine Heat 
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Oil Developed For 
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PETRONAS 

MOTORSPORT 


PETRONAS Syntium con tecnologia °CoolTech™ 

Protegge e raffredda le parti più critiche del motore, 

per garantire prestazioni ottimali anche in condizioni estreme. 

I risultati di un magnifico lavoro di squadra sono sotto gli occhi di tutti. Il sesto titolo 
mondiale consecutivo Costruttori FIA FORMULA ONE è frutto di una tecnologia innovativa 
dei lubrificanti, che fa la differenza anche nelle condizioni più estreme. Scegli un prodotto 
all'avanguardia per la tua auto, fai affidamento su chi è in grado di rispondere alle esigenze 
dei motori di ultima generazione. 


www.pli-petronas.com 
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I FILTRI DIESEL EVOLUTI BY SOGEMI 

I moderni motori diesel sono estremamente sofisticati e richiedono 
componentistica adeguata. Anche il filtro gasolio deve garantire precisi 
requisiti di robustezza e affidabilità oltre a garantire la separazione dei 
contaminanti e la funzionalità alle temperature più basse. 

Sogefi, azienda leader nella tecnologia di filtrazione dei fluidi, fornisce 
unità filtranti ai maggiori Costruttori di veicoli al mondo. Tra questi, 
Ford ha utilizzato un filtro diesel Sogefi in primo impianto sul motore 
diesel da 2.0L montato sul Transit. 



La tecnologia di questo componente guarda soprattutto alla sicurezza 
in caso di collisione. La scatola filtro è in materiale plastico composito 
e il tutto è montato nel vano motore con una staffa metallica che 
prevede una protezione specifica in caso d’urto. 

Per garantire un livello di sicurezza ancora maggiore, questo filtro 
possiede gli ingressi del carburante in PPA, un composito che 
grazie alla sua conducibilità evita ogni rischio legato alle scariche 
elettromagnetiche. Infine, il riscaldatore è inserito in una zona non 
bagnata dal gasolio evitando così il rischio di incendio legato al 
contatto col combustibile. Grazie alla tecnologia Diesel3Tech+ che 


separa le goccioline d’acqua 
(fino alO pm) dal carburante 
e le raccoglie in un serbatoio 
dedicato, il filtro Sogemi 
è fortemente protetto dalla 
contaminazione. Una volta 
raggiunto il livello massimo 
d’acqua, un sensore attiva una 
spia sul cruscotto in modo che 
questa possa essere scaricata 
dal serbatoio attraverso la vite di 
drenaggio. 

Un altro vantaggio di questo 
filtro è l’aumento del profilo 
di missione dell’elemento 
filtrante che, grazie all’esclusiva 
pieghettatura denominata ‘chevron’, 
vanta caratteristiche eccezionali di 
trattenimento delle impurità in dimensioni 

estremamente compatte. Il filtrante è progettato per offrire altissima 
efficienza per particelle inferiori a 4 pm, garantendo lunga vita alla 
pompa ad alta pressione e agli iniettori. 

Sogefi ha sviluppato un proprio software per dimensionare gli 
elementi filtranti in condizioni reali, evitando ostruzioni premature 
tra gli intervalli di manutenzione, anche nelle condizioni più diffìcili. 
L’azienda francese conferma l’esperienza nei prodotti per gasolio 
ampliando il suo portafoglio aftermarket, grazie ai ben noti marchi 
Tecnocar, Purflux, Fram®, CoopersFiaam. Inoltre ha recentemente 
annunciato un’estensione di gamma che la posiziona come 1° 
fornitore IAM (Indipendent After Market) nel modulo filtro olio 
(96,7% * di copertura) e modulo filtro diesel (96,6% * di copertura), 
1° fornitore OE (Originai Equipment) in Europa del modulo filtro 
olio e 2° del modulo filtro carburante. (* dati gen. 2018). AT 



I TRASMISSIONE AUTOMATICA ZF PER AUTO IBRIDE 

ZF ha pronta una nuova trasmissione a 8 rapporti progettata 
appositamente per le vetture ibride. La costruzione modulare 
consente di adattarla a una vasta gamma di potenze, da 24 a 160 kW 
e alle applicazioni che vanno dal più sofisticato plug-in hybrid al più 
basico mild hybrid. L’elettronica di potenza è stata completamente 
integrata nel gruppo e va ad occupare lo spazio lasciato libero dalla 
compattazione della centralina idraulica per l’attuazione dei cambi 
marcia, il cui volume è stato ridotto da circa 3 litri a 1,8 litri. Quando 
la centralina era esterna, la dissipazione del calore prodotto dal suo 
funzionamento era relativamente semplice. Con l’integrazione è stata 
necessaria un’ottimizzazione che ha costretto a rivedere il sistema 
di raffreddamento che ora utilizza lo stesso fluido dell’impianto di 
climatizzazione. 

ZF ha stimato che almeno il 70% dei veicoli in circolazione nel 2030 
avranno ancora un motore a combustione interna e che questi, per 
abbattere in modo significativo le emissioni, dovranno per forza essere 
ibridizzati e che il sistema che permette una percorrenza significativa 
in full electric in ambiente cittadino è senza dubbio il plug-in hybrid. 
Per questo tipo di motorizzazioni, che utilizzano motori elettrici 
alimentati con una tensione di circa 300\( ZF ha progettato un cambio 
a 8 rapporti accoppiato a un motore elettrico con 160 kW di potenza 
di picco, 80 kW continuativi e una coppia di 450 Nm, sufficiente a 
muovere un veicolo senza l’ausilio del motore termico. Interessante 
osservare come alla ZF abbiamo mantenuto dimensioni compatte, 
ovvero un’alta densità di potenza, adottando motori elettrici di nuova 
generazione sviluppati internamente con una tecnica di avvolgimento 
denominata ‘hairpin’ che consente, a parità di ingombro, di aumentare 


la sezione attiva del conduttore utilizzando barrette di rame sagomate 
anziché il filo avvolto. Altra novità il nuovo sistema di lubrificazione 
che anziché due pompe, una elettrica e l’altra azionata dal motore 
termico quando in moto, ne ha una sola azionata, a seconda della 
modalità, da un motorino elettrico oppure dal termico. La parte di 
riduzione consta di 4 riduttori epicicloidali e cinque moduli coi profili 
di accoppiamento evoluti per ridurre gli attriti. La nuova trasmissione 
è strutturata per il montaggio longitudinale rispetto all’asse del veicolo. 
Il lancio di questo componente, che sarà fabbricato in Germania, è 
previsto per il 2022. AT 









JEEP.. LA SICUREZZA 
DI GODERSI L'INVERNO 



JEEP® COMPASS 


Gamma Compass: Consumo di carburante ciclo misto (1/100 km): 8,3 - 5,1 ; emissioni C0 2 (g/km): 190-128 con valori omologati determinati 
in base al ciclo NEDC di cui al Regolamento (UE) 692/2008.1 valori sono indicati a fini comparativi e potrebbero non riflettere i valori effettivi. 


Jeep 

THERE S ONLYONE 


Jeep e è un marchio registrato di FCA US LLC. 















AUTO&TEGNICA NEWS 


I AUDI CELEBRA 125 ANNI DELLA RS 


I ARIA NUOVA NEL DESIGN DEL GRUPPO VW 



E’ passato un quarto di secolo da quando, nel 1994, Audi presentava 
la RS2 Avant, una vettura sportiva che, come ha dichiarato Oliver 
Hoffmann, direttore di Audi Sport GmbH “rappresentava la nostra 
filosofia e univa alte prestazioni a personalità e praticità di utilizzo. La base di 
partenza di una storia di successo 33 . Per la versione celebrativa di questo 
anniversario, Audi ha puntato soprattutto sulhindividualità, andando 

a pescare dalla RS2 Avant i 
dettagli esterni e interni più 
caratteristici. A cominciare 
da quel caratteristico colore 
blu Nogaro metallizzato, 
ottenibile su richiesta in 
alternativa al nero Mithos, 
il grigio Nardo e il bianco 
ghiaccio, abbinato ad 
elementi in Alcantara blu 
nell’abitacolo. Il ‘pacchetto 
25° anniversario RS’ sarà 
disponibile per i modelli TT RS Coupé, RS 4 Avant, RS 5 Coupé e 
Sportback, RS 6 Avant ed RS 7 Sportback. Oltre ai dettagli esterni 
ed interni, anche i sedili sono fortemente personalizzati: per la TT RS 
e la RS 4 la stoffa riporta un motivo a nido d’ape, la RS 5 unisce la 
nappa con la parte centrale in Alcantara, come la RS 2 Avant del ’94, 
mentre le RS 6 ed RS 7 hanno i sedili foderati in pelle Valcona. Il logo 
del 25° è applicato sui sedili, nella zona delle spalle, sui tappetini e sui 
rivestimenti delle portiere. 



Dal 1° aprile 2020 ci sarà un avvicendamento nei vertici del design del 
Gruppo tedesco. Klaus Bischoff, attuale capo designer di Volkswagen, 
assumerà il ruolo di responsabile design del Gruppo. Egli manterrà 
anche l’attuale ruolo Uno a che, dal 1° luglio 2020, sarà operativo 
in quel ruolo Jozef Kaban. A sua volta Michael Mauer, l’attuale 
responsabile sia del design del Gruppo sia di quello Porsche, si 
concentrerà solo sul brand Porsche. 



Klaus Bischoff, 57 anni, ha una laurea in design 
ed è in Volkswagen dal 1989, iniziando col design 
interni a Wolfsburg, per poi essere nominato 
responsabile dei Goncept nel 1996. Dopo aver 
ricoperto vari incarichi manageriali come 
responsabile interni, esterni e veicolo, Bischoff è 
divenuto capo del Design Genter di Wolfsburg 
nel 2006. Nel 2007, è diventato responsabile del 
design Volkswagen. 


Jozef Kaban, 46 anni, ha iniziato la carriera 
nel 1993 al Design Esterni di Volkswagen dopo 
aver conseguito il Master of Arts. Divenuto team 
leader, dal 1998 è divenuto anche capo design 
esterni alla Bugatti. Nel 2003 è passato all’Audi, 
dove dal 2006 ha assunto la responsabilità 
del design esterni. Dal 2008 al 2017 Kaban è 
stato a capo del design di SKODA, nel 2017, è 
diventato responsabile design della BMW, per 
poi essere nominato nel 2019 a capo del design 
Rolls-Royce. 


Michael Mauer, 57 anni, ha iniziato la carriera 
in Mercedes-Benz nel 1986, dopo aver studiato 
Design Automobilistico. Dal 2000 è passato 
alla Saab nel ruolo di Direttore Esecutivo 
Design, oltre a ricoprire, dal 2003, la carica di 
Responsabile del Design Avanzato alla General 
Motors Europe. Mauer è responsabile del 
Design di Porsche AG dal 2004, cui dal 2016 
ha aggiunto la responsabilità del Design del 
Gruppo. 




15 STELLE EURO NCRP 
I PER FORD KUGR 

Gol 92% per la protezione degli adulti e 
il massimo dei voti sia nel test di impatto 
laterale sia del palo, la nuova Ford Kuga 
ha conquistato le 5 Stelle Euro NGAP. 
Un risultato che deriva dal progetto della 
struttura in acciaio ad alta resistenza, 
con tubi laminati incorporati in ciascun 
montante anteriore e lungo le barre del 
tetto e un design complessivo volto a 
minimizzare gli effetti degli impatti. Anche 
la protezione dei bambini a bordo ha 
ottenuto l’eccellente punteggio dell’86%. 
L’Explorer Plug-In Hybrid, il SUV a sette 
posti di Ford, si è comportato altrettanto 
ottimamente nel crash test, risultando 
il primo veicolo Ford elettrificato a 
conquistare le 5 Stelle Euro NGAP. 












PHILIPS 


X-tremeUltinon LED 



Sicurezza 
che si vede 







, e rforlH ance 


Non permettere al buio di coglierti impreparato, 
scegli Philips e inizia a guidare di notte con più sicurezza 
e maggiore controllo. Grazie al loro intenso fascio 
luminoso, i fari a LED per auto Philips X-tremeUltinon 
migliorano la visibilità fino al 250%*. 


Disponibile nei tipi 
di lampada più comuni 




È responsabilità dell'utente utilizzare le lampade LED retrofit 
jn modo contorme ai requi sitflegali a p plicabili^ 


* Rispetto ai requisiti legali minimi per lampade alogene 


philips.com/automotiveLED 
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Questi i tre vantaggi che Vredestein 
indica ai consumatori: 

1. Massima praticità: non è necessario 
il cambio gomme due volte alPanno. 

2. Risparmio sui costi: non è necessario 
investire in un set aggiuntivo di 
pneumatici invernali, tantomeno di 
cerchi e sensori di monitoraggio della 
pressione dei pneumatici (TPMS). 



Vredestein Quatrac 5 




3. Massima sicurezza in climi miti e in rapido cambiamento: nei Paesi 
con un clima mite, dove la temperatura può passare da -1°C a + 10°C 
in poche ore, gli pneumatici per tutte le stagioni sono la scelta più 
sicura. 


I VREDESTEIN: PRODUTTORE DEMO RLL-SERSON 


La rivista tedesca Auto Bild ha nominato Vredestein ‘Costruttore 
dell’anno di pneumatici all-season’. Il marchio, che offre oggi 
la più ampia gamma di pneumatici di questo tipo per autovetture e 
veicoli commerciali leggeri in Europa, 
ha anche recentemente raggiunto 
l’importante traguardo del 22 
milionesimo pneumatico all-season 
prodotto. 


Lo pneumatico all-season ideale per 
le auto più diffuse è il Quatrac 5, 
disponibile in varie misure per cerchi 
da 13” a 20”, mentre il Quatrac Pro 
è stato progettato per i mezzi più 
pesanti, come i SUy e le auto di alte 
prestazioni con cerchi da 17” a 21”. 
La mescola consente ai Vredestein 
Quatrac di essere utilizzati a velocità 
fino a 300 km/ora. Vredestein è anche 
presente sul mercato degli pneumatici 
all-season per i veicoli commerciali 
leggeri ai quali offre il Gomtrac 2 in 
un’ampia gamma di misure adatte a 
cerchi da 15” o 16”. AT 



Vredestein Comtrac 2 


I CONTINENTAL: OCCHIO OLLE PRESTAZIONI DEGLI 
■ PNEUMATICI USATI SUL BAGNATO!! 

Se n’è parlato diffusamente, anche su queste pagine, della posizione 
assunta da Michelin riguardo le prestazioni dei suoi pneumatici usati. 
Secondo l’azienda francese, portare lo spessore residuo del battistrada 
alla misura minima legale, ovvero 1,6 millimetri, non solo è consentito 
ma addirittura consigliato poiché, a fronte dei test effettuati, le 
prestazioni non subiscono variazioni sensibili o tali da compromettere 
la sicurezza. Ovviamente a corollario di questa dichiarazione ci 

stava la solita lezione di rispetto 
ambientale, con meno rifiuti 
speciali da smaltire e minori 
immissioni di C0 2 in atmosfera, 
cosa che oggi fa sempre fare 
bella figura. 

L’estate scorsa la rivista 

tedesca Auto Bild è uscita 
con un’interessante prova 

comparativa tra pneumatici 
premium effettuata su asfalto 
fortemente bagnato con diversi spessori di battistrada. Il risultato 
è stato una curva di decadimento che dai 5 agli 1,6 millimetri di 
battistrada residuo ha evidenziato un peggioramento, in termini di 
spazi di arresto, più che sensibile e, in alcune situazioni, decisamente 
allarmante. Continental ha voluto dire la sua sull’argomento e ha 
effettuato test realistici su asfalto bagnato utilizzando pneumatici di 


diversi produttori. Risultato? Rispetto a pneumatici nuovi gli spazi di 
frenata con soli 2 millimetri di battistrada residui sono in media oltre 
il 50% più lunghi. In questa valutazione ha ovviamente pesato il fatto 
che il trasferimento delle forze frenanti dallo pneumatico alla strada 
dipende in larga misura dallo spessore del film d’acqua sul manto 
stradale che innescano il fenomeno dell’aquaplaning. Infatti i test 
condotti al Contidrom hanno mostrato che, rispetto a un film d’acqua 
di riferimento di 1-2 millimetri, le forze trasferite durante la frenata 
con un film d’acqua pari a 3-4 millimetri diminuiscono drasticamente. 
Una situazione in cui senza dubbio la minore profondità residua del 
battistrada può avere gravi conseguenze. Attraversando l’area allagata 
con uno spessore d’acqua controllato, un’auto dotata di pneumatici 
nuovi è in grado di offrire un eccellente feeling di sterzata fino a circa 
105 km/h. Con profondità residua di 5 millimetri, tale velocità è scesa 
di soli 5 km/h ma con 2 millimetri di battistrada residuo l’inizio del 
fenomeno dell’aquaplaning è iniziato a 90 km/h. Con gli pneumatici 
invernali o ’tutte le stagioni’ il discorso non cambia: quando la 
profondità del battistrada diminuisce da circa 10 a 4 millimetri, le 
prestazioni in termini di distanze di frenata scendono circa del 10% 
ma se si passa a 2 millimetri gli spazi di frenata aumentano del 25%, 
sufficienti per impattare un ostacolo a velocità ancora sostenuta 
quando invece la vettura con pneumatici meno usurati è già ferma. 
Per questo, alla luce di questi risultati oggettivi, Continental 
raccomanda a tutti gli automobilisti di sostituire i loro pneumatici 
estivi quando la profondità del battistrada scende al di sotto di 3 
millimetri. Con pneumatici invernali e ’tutte le stagioni’ raccomanda 
che - come prescritto dalla legge austriaca — si sostituiscano quando la 
profondità del battistrada scende sotto i 4 millimetri. AT 






















AUTO&TfONlCA NEWS 


I SKF VERSO Lfl TRASFORMAZIONE DIGITALE 


L’Industry 4.0 è un fenomeno che non riguarda solo fabbriche 
e produzione, ma un vero e proprio paradigma culturale. SKF 
è impegnata su diversi fronti, dalla sensorizzazione dei processi 
alfintroduzione dei robot collaborativi, dalla digitalizzazione dei 
documenti alla comunicazione in tempo reale dei dati produttivi, 
dalla tracciabilità alla manutenzione predittiva. 

Sul fronte della ricerca, SKF è una delle aziende partner del 
Gompetence Industry Manufacturing 4.0 (GIM 4.0), un progetto 
capitanato da Politecnico e Università di Torino che si pone l’obiettivo 
di facilitare l’accesso a competenze tecnologiche di nuova generazione 
in ottica Industry 4.0. Il contributo di SKF al Gompetence Genter 
torinese riguarda sia le competenze in ambito manufacturing 
grazie ai progressi del World Glass Manufacturing all’interno degli 
stabilimenti italiani — sia sul fronte dell’expertise in materia di 
manutenzione predittiva e diagnostica applicate ai processi di diversi 
segmenti industriali. 

Il GIM 4.0 rientra pienamente nella nuova filosofia commerciale di 
SKF denominata REP (Rotating Equipment Performance), il cui 
obiettivo è il superamento della logica del miglior prezzo, sostituita 
o affiancata da un approccio commerciale basato sulla vendita di 
performance. “ Grazie agli anni maturati nello sviluppo di componenti di 
alta tecnologia e qualità”, ha dichiarato l’amministratore delegato di 
SKF Italia Ezio Miglietta, “all''esperienza dei molteplici settori applicativi 



e agli investimenti effettuati nel campo del condition 
monitoring, oggi possiamo mettere a disposizione del 
cliente le nostre capacità per aiutarlo a massimizzare 
le prestazioni delle sue macchine e assicurare un 
funzionamemento lineare”. 

Nel 2019 è stata inaugurata all’interno dello 
stabilimento di Airasca (TO) la nuova Area 
Testing, che rappresenta oggi il punto di 
riferimento per tutti i cuscinetti SKF prodotti 
in ambito industriale. Un investimento 
importante, realizzato per consentire di 
conoscere i pregi e i limiti del cuscinetto e 

quindi servire sempre meglio i clienti. La capacità operativa della 
nuova struttura è in grado di testare oltre 500 cuscinetti industriali 
l’anno grazie a 60 banchi prova. 

E stato infine completato il progetto di rinnovamento del polo logistico 
di Airasca. Sono stati installati 8 nuovi traslo-elevatori nel magazzino 
automatico e una nuova area di preparazione delle spedizioni 
ad elevata automazione, che prevede il prelievo della merce con il 
sistema Goods to Man (G2M, merce all’uomo). Un salto di qualità 
che ha migliorato produttività, efficienza e sicurezza. 

Infine il Gruppo SKF ha celebrato i primi 100 anni del cuscinetto 
orientabile a rulli, inventato a Goteborg dall’ingegner Arvid Palmgren 
nel 1919. Anche nell’era della trasformazione digitale, il cuscinetto 
volvente resta al centro del business di SKF. AT 


I PROGETTO CRflL: 

I BREMBO E CRNNON ERGOS PER L’AMBIENTE 

Si chiama LIFE GRAL (CRadle-to-grave Approach to Light alloys), 
è un progetto co-finanziato dal Programma europeo LIFE 2014-2020 
(Programma per l’ambiente e l’azione per il clima) ed è coordinato da 
Brembo, leader mondiale nella progettazione, sviluppo e produzione 
di impianti frenanti, in collaborazione con Gannon Ergos, azienda 
del gruppo Gannon specializzata nella progettazione e realizzazione 
di soluzioni industriali personalizzate. 

La sede in cui si è svolta l’attività di ricerca e sperimentazione di 
un processo in scala pre-industriale per la produzione di componenti 
ad alte prestazioni per l’automotive attraverso l’utilizzo di alluminio 
riciclato o dell’eco-magnesio (Eco-Mg) è stato il Parco Scientifico e 
Tecnologico Kilometro Rosso. La ricerca ha reso possibile verificare 
sperimentalmente una riduzione del 50% delle emissioni di C0 2 
provenienti dalla lavorazione dell’alluminio primario e l’eliminazione 
dell’SF6 (esafluoruro di zolfo), un gas altamente inquinante utilizzato 
per la produzione di magnesio che genera un impatto ambientale 
fortissimo (un chilogrammo di SF6 corrisponde a 22 tonnellate di 

co 2 ) 

II progetto GRAL si colloca alfinterno della cornice normativa del 
Regolamento GE 1907/2006 REAGH (Registration, Evaluation, 
Authorisation and restriction of CHemicals), che ha il fine di 
minimizzare gli effetti dei composti chimici sulla salute umana 
e sull’ambiente e decreta, 
tra l’altro, l’istituzione di 
un’Agenzia europea per il 
controllo delle emissioni 
chimiche. Contestualmente, 
il Regolamento promuove lo 
sviluppo di progetti e linee di 
produzione in grado di ridurre 
le emissioni di gas inquinanti, 
in linea con gli obiettivi europei 
Life 2014-2020 e Horizon 2020. 


Il budget totale per la realizzazione dell’impianto pilota è stato pari 
a 3.227.341 euro, 1.850.700 dei quali sono stati messi a disposizione 
dalla Commissione Europea, mentre la parte restante è stata garantita 
dai due partner del progetto. 

Con il progetto GRAL, Brembo e Gannon Ergos hanno dimostrato 
la fattibilità di un processo produttivo all’avanguardia capace di 
assicurare una serie di risultati paralleli e interconnessi che armonizza 
la finalità tecnica con quella ambientale. 

La finalità tecnica è stata raggiunta realizzando componenti 
automotive in grado di garantire prestazioni ottimizzate e 
comportamenti uguali o superiori rispetto ai componenti tradizionali, 
utilizzando sia leghe di alluminio da riciclo low-purity (ossia a elevato 
contenuto di Fe), sia la nuova lega Eco-Mg. 

La finalità ambientale, che stato l’obiettivo primario del nuovo 
processo, è assicurata dalla scelta di leghe il cui utilizzo consente di 
diminuire l’impatto sull’ambiente e contribuisce al raggiungimento 
degli obiettivi Essati dall’Unione europea in termini di riduzione 
dell’impatto sull’ozono e annullamento dell’impronta idrica (water 
footprint) nella produzione dell’alluminio primario, oltre al già 
menzionato taglio delle emissioni di CO r 

“L’impianto pilota CRAL consentirà di ridisegnare l’intera filiera produttiva alfine 
di utilizzare questa innovativa tecnologia per la produzione, in serie, di componenti 
ad alte prestazioni, partendo da materiali con un ridotto impatto ambientale”, ha 
detto Roberto Vavassori, Ghief Public Affairs & Institutional Relations 
Officer Brembo. “In tale ottica, il progetto CRAL ha un enorme potenziale in 
termini di replicabilità e trasferibilità di cui potrebbero beneficiare anche industrie 
non strettamente legate al settore automotive. Obiettivo primario di Brembo è 
quello di replicare tale processo, soprattutto 
in termini di diminuzione della propria 
impronta ecologica. Molte aziende operanti 
nei settori automotive e aerospaziale hanno 
già manifestato un forte interesse nell’utilizzo 
di questa tecnologia per la produzione dei 
loro componenti. La tecnologia sviluppata 
nel progetto CRAL risponde, dunque, a una 
richiesta reale dell’industria e questo apre la 
strada a ulteriori scenari di sviluppo”. AT 
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Abbiamo unito le forze per sviluppare nuove tecnologie destinate 
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I HYUNDAI ED ENEL X INSIEME PER LA RICARICA 

Enel X e Hyundai hanno perfezionato un accordo che prevede una 
proposta per la ricarica domestica e pubblica dedicata ai clienti Kona 
Electric e IONIQ Electric. I clienti Hyundai che sceglieranno queste 
vetture potranno usufruire dell’installazione della infrastruttura di 
ricarica domestica JuiceBox di Enel X con in più la possibilità di 
ricaricare l’auto presso le infrastrutture di ricarica pubbliche di Enel 
X, in Italia e in Europa, anche in modalità fast. 

“Siamo felici di aver stretto un’alleanza che semplificherà il passaggio anelettrico 
e che rappresenta un ulteriore passo in avanti nel processo di transizione verso 
una mobilità interamente sostenibile”, ha commentato Alessio Torelli, 
responsabile Enel X Italia. 

La JuiceBox è disponibile in due versioni di potenza 3,7 kW o 7,4 kW 
e permette di monitorare lo stato di ricarica attraverso luci a LED o 
da remoto, tramite l’App JuicePass di Enel X. Oltre alla convenienza 



economica, la collaborazione tra le due aziende offre ai clienti 
numerosi vantaggi in tutte le fasi della scelta di una vettura elettrica: 
dall’acquisto in concessionaria dell’auto all’installazione a casa del 
cliente della stazione di ricarica da parte di Enel X. 

“Siamo orgogliosi di poter offrire ai nostri clienti questo nuovo servizio, studiato 
insieme a un partner di eccellenza come Enel X: una soluzione che segue il cliente 


dal momento dell’acquisto, alla 
consulenza personalizzata e 
all’installazione domestica, sino 
alla ricarica anche fuori casa”, 
è il commento di Andrea 
Crespi, direttore generale 
Hyundai Italia. 

Con la volontà di affiancare 
e guidare i clienti nella 
transizione verso la mobilità 
sostenibile, Hyundai con Enel X offre una consulenza completa 
che include numerosi servizi: l’uscita di un tecnico specializzato per 
effettuare un sopralluogo a casa del cliente e verificare l’adeguatezza 
dell’impianto elettrico e gli eventuali interventi di adattamento 
necessari (non inclusi nell’offerta), l’installazione della JuiceBox 
e il collegamento al contatore elettrico. Il pacchetto comprende 
gratuitamente anche l’assistenza tecnica tramite un Contact Center 
dedicato, la connessione al sistema di controllo remoto EMM 
(Electric-Mobility Management) e una garanzia estesa a 5 anni sulla 
JuiceBox, simile a quella offerta da Hyundai su tutta la sua gamma 
di vetture. 

Si possono scegliere tre diversi pacchetti: il Juice Pack Home’ che 
include la fornitura della JuiceBox, il servizio di Home Check e il 
servizio di installazione, oppure i Juice Pack Full’ e Juice Pack 
Full Plus’ che consentono anche di usufruire dell’intera rete di 
infrastrutture pubbliche presenti sull’App JuicePass di Enel X. Queste 
ultime includono un pacchetto di energia da utilizzare in 24 mesi 
(salvo esaurimento anticipato) pari a 780 kWh con Juice Pack Full 
e 1.620 kWh con Juice Pack Full Plus, equivalenti rispettivamente 
a circa 5.000 e oltre 10.000 km di percorrenza. Inclusi anche due 
anni di servizio illimitato per la prenotazione delle Infrastrutture di 
Ricarica (IdR) e la card per la ricarica dalle colonnine (da utilizzare in 
alternativa alla App). AT 
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SOTTO LA Lflfft - BMW 1 20D XDRIVE 



di FRANCO 


CESCO FORLEO 


FWD COME FRONT WHEEL DRIVE. LR NUOVA SERIE 1 ABBANDONO LA TRAZIONE POSTERIORE 
PER UNIFORMARSI ALLE CONCORRENTI. COME REAGIRÀ IL PUBBLICO PIÙ FEDELE RL MARCHIO H 

QUESTO ‘STROPPO’ ALLA TRADIZIONE? 


Beh, in un certo senso sì, poiché in per poi continuare nel revival di inizio millennio sotto 
origine la trazione posteriore proposta sulla Serie 1 la la direzione BMW. Non solo. A voler essere precisi, la 
accomunava alle BMW cosiddette ‘premium 5 ed era prima BMW a trazione anteriore è stata la Serie2, la 
un’esclusività in questo segmento. Tuttavia di rivoluzione ‘meno BMW 5 tra le vetture di ultima generazione nate 
non si tratta, poiché BMW ha semplicemente messo a Monaco di Baviera, che come la Serie 1, dal punto di 
in atto per la nuova Serie 1 una sacrosanta economia vista tecnico, si confonde con la concorrenza con cui 
di scala che porta sul prodotto di accesso alla gamma vuole confrontarsi sul mercato, proponendosi con una 
fesperienza maturata con fultima generazione di Mini, personalità meno forte rispetto al prodotto Mini, che 
che di motore trasversale e trazione anteriore ha fatto ha proprio fatto di questo fattore la chiave del successo, 
la bandiera fin dalle origini della sua storia, nel 1959, A proposito di trazione, in tutta onestà, va osservato che 








I l | Rispetto alla precedente versione 
a trazione posteriore le proporzioni dei 
volumi sono cambiate, con l'abitacolo 
che ha guadagnato spazio, specie per i 
passeggeri posteriori. 


2 | Il doppio rene, seguendo l'ultima 
tendenza stilistica di BMW, ha dimensioni 
imponenti e, a nostro giudizio, un po' 
troppo invasive. Il tratto formale, col 
taglio orizzontale che segna anche i 


gruppi ottici, è impeccabile, così come la 
cura realizzativa. 

3 11 gruppi ottici posteriori non 
presentano particolari azzardi stilistici ma 
sono ben integrati con gli altri elementi. 


1 20 


con certi livelli di potenza e i controlli elettronici attivi, 
la sensazione (e il piacere) di guidare una ‘posteriore’ 
era scarsamente percepita dall’utenza (come peraltro 
affermò in pubblico anche il gran capo di BMW Norbert 
Reithofer), in particolare sulle motorizzazioni benzina e 
diesel più diffuse. Fatti oggettivi che hanno sicuramente 
aiutato nel decidere di cambiare l’asse della motricità. 
Col sei cilindri la musica cambiava, e le virtù delle ruote 
che spingono emergevano più evidenti, ma di ‘vecchie’ 


M140i ne circolano poche e chi ha avuto la possibilità 
di investire su quella vettura non farà fatica, dovendo 
sostituire la macchina, a cambiare segmento. 
L’approccio formale, di cui ci occupiamo a parte a 
cura dello IED di Torino, è indubbiamente di classe 
con le due linee di stile che segnano una bancata che 
propone volumi più equilibrati rispetto al passato. Il 
muso più corto in una lunghezza complessiva pressoché 
invariata (4.319 mm, 5 meno della precedente Serie 
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1) ha consentito un ridimensionamento dell’abitacolo, 
con un po’ più di ospitalità per chi siede dietro e un 
bagagliaio capiente (380 litri, 1.200 coi sedili abbattuti) 
e accessibile (+67 mm di larghezza), grazie anche 
all’assenza dell’albero di trasmissione e del ponte 
posteriore (ovviamente nelle versioni a 2 ruote motrici). 
La larghezza è cresciuta di 34 mm (1.799 mm) e anche 
l’altezza è passata da 1.42 lai .434 mm. In compenso il 


passo è sceso di 20 mm, fermandosi a 2.670 mm. Sempre 
nel profilo spiccano i gruppi ottici che si prolungano 
ben oltre la ruota anteriore e la finestratura col profilo 
inferiore, in salita, che si raccorda con l’anteriore per 
formare il celebre ‘gomito di Hofmeister’ posto sul 
pillar-C. Comune col resto della gamma la rinvigorita 
calandra con la caratteristica forma ‘a rene’ che domina 
più che mai il muso della vettura. In generale, per via 


1 4 | La vettura provata montava 
pneumatici estivi BridgestoneTuranza 
T005 nella misura 225/40R18 92Y. 

5 | Il terzo vetro laterale è integrato 
da un inserto in plastica che accentua il 
'gomito di Hofmeister'. 


6 e 7 11 giochi fra le parti sono costanti, 
ma in alcuni casi un po'abbondanti, 
specie su parti fisse. 

8 | Di livello la fattura delle guarnizioni 
e altrettanto ottima la loro funzionalità: la 
barriera all'acqua e ai fruscii è eccellente. 


9 | Una finezza: l'apertura sul fondo 
delle porte ricavata nel processo di 
graffatura. 

10 11 tre rilievi sull'esterno degli 
specchietti: un vezzo stilistico o una 
soluzione aerodinamica antirumore? 
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I l 1 | Sollevato il cofano si scopre un 
vano motore pulito e ordinato. 

12 | La grande copertura in plastica 
insonorizzata è fissata su 4 piolini a testa 
sferica. 


13 | Ineccepibile il layout di cavi e tubi 
e il posizionamento dei componenti. Di 
qualità le guaine e i connettori. 

14 | La guarnizione di sigillatura 
trasversale col terminale in gomma 


stampata di forma ergonomica. La 
barriera alla dust-intrusion è assicurata. 

15 | Un altro dettaglio dei passaggi cavi 
protetti da robuste guaine flessibili. 


di una certa sproporzione tra i volumi, la Vecchia’ era 
più riconoscibile, mentre vedendola passare, a colpo 
d’occhio, la nuova Serie 1 può invece essere confusa 
con qualche concorrente: confrontatela, per esempio, 
con la Volvo V40... Ma questo, lo sappiamo, è il 
prezzo da pagare in questi segmenti, dove occorre la 
‘quasi certezza’ di fare centro per raggiungere volumi 
produttivi importanti. E poi, in fondo, al rafforzamento 
dell’immagine della BMW ci pensano altri modelli. 

ERGONOMIA: ABITACOLO E INTERNI 

Bisogna ammettere che da quando è apparsa la 
plancia piatta della Mercedes Glasse A che integra 
tutte le funzioni, creare qualcosa di originale in 
quest’area è diventato più difficile. Alla BMW hanno 
voluto mantenere il family feeling (è molto simile al 
cockpit della Serie 3) pur cedendo alla modernità con 
l’inserimento di un control display centrale piatto e 


16 | La presa d'aria della scatola filtro si sdoppia e finisce nella 
zona anteriore del vano. 

17 | La vettura in prova era equipaggiata con sospensioni 
a regolazione attiva elettronica, la cui connessione elettrica 
che comanda le elettrovalvole di calibrazione del flusso d'olio 
smorzante è visibile in foto. 


inclinato verso chi guida, che si raccorda su due lati 
con la struttura esistente. Il quadro strumenti resta nella 
posizione tradizionale ma con strumentazione digitale 
che avremmo preferito circolare piuttosto che col 
perimetro poligonale, anche se questa forma, secondo 
il designer, vuole ricordare il doppio rene frontale ed è 
ripetuta anche sulle bocchette di aerazione centrali e le 
maniglie di apertura delle portiere. Senza addentrarci 
troppo sulle varie funzionalità offerte già col pacchetto 
base di infotainment, vale la pena ricordare l’opzione 
del BMW Live Cockpit Professional, che propone un 
sistema di visualizzazione di alta qualità costituito da 
Control Display touch e quadro strumenti entrambi da 
10.25” governati dal sistema operativo BMW 7.0, il più 
evoluto, che include l’Intelligent Personal Assistance 
attivabile col comando vocale ‘Ciao BMW’. Impossibile 
non fare un raffronto con l’MBUX di Mercedes che a 
nostro parere resta il ‘best in class’, ma va riconosciuto 
che BMW ha fatto grandi passi per avvicinarlo e 
confrontarsi ad armi pari. E’ disponibile come opzione, 
ed è una novità per la Serie 1, l’Head-Up display da 
9.2”. Segnaliamo, anche se la sua funzionalità non è 
sempre irreprensibile, forse anche per una nostra scarsa 
predisposizione, il ‘Gesture Control’ che consente di 
delegare al movimento della mano alcune funzioni di 


23 | 










controllo sul centrai display, come la regolazione del 
volume dell’autoradio: una cosa di cui, francamente, si 
può anche fare a meno. 

La qualità dei materiali e l’assemblaggio sono eccellenti 
e allineati con le BMW di classe superiore; il volante 
di dimensioni adeguate, anche se di sezione un po’ 
abbondante, con gli sportivi inserti in alluminio e 
i comandi ben disposti e intuitivi, specie il emise 
control, insieme ai sedili avvolgenti (eccellenti quelli 
provati nell’allestimento M Sport) contribuiscono a 
rendere più coinvolgente l’esperienza di guida. Come 
accennato, la nuova disposizione dei volumi, derivata 
dal ‘tutto avanti’ con motore trasversale ha portato a 
un ampliamento dello spazio interno, specie per chi 
sta dietro, che troverà oltre 3 cm di spazio in più per 
le ginocchia e un po’ più di agio anche lateralmente. 
Un’altra primizia per la Serie 1 è il comando elettrico 
del portellone posteriore. 

TECNICA: COM'È FATTA E MOTORIZZAZIONI 

Partiamo dalla valutazione della Euro NCAP che nel 
crash test ha assegnato alla BMW Serie 1 le 5 Stelle. 
Ottima la valutazione della protezione adulti (83%) ed 
eccellente quella per i bambini (87%). Interessante il 
punteggio pieno ottenuto all’impatto laterale, segno di 



un montante centrale ben dimensionato. La protezione 
pedoni ha totalizzato il 76% grazie al coperchio del 
vano motore che in caso di impatto si solleva di qualche 
centimetro per attutire l’urto. Fatta questa premessa, 
che premia il lavoro di sviluppo della vettura, durato 
5 anni, passiamo all’analisi strutturale osservando che 
la struttura include materiali diversi a seconda dello 
stress locale per ottenere valori di rigidezza torsionale 
e flessionale inferiori rispetto al modello precedente, 
pur con un risparmio di peso di circa 30 kg. Questo 
grazie anche all’utilizzo di sottile lamiera d’allumino 
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per il cofano motore e il portellone posteriore. Nella 
classica prova dello scalino di 120 mm non si rilevano 
deformazioni. La versione top di gamma, la M135i 
xDrive, adotta ulteriori elementi di irrigidimento nella 
parte frontale della scocca e nella zona del tunnel, oltre 
a barre di torsione più rigide, per rendere la vettura 
ancora più reattiva nella guida sportiva, grazie anche 
allo sterzo più diretto e le sospensioni M Sport che 
abbassano l’assetto di 10 mm rispetto allo standard. Il 
pianale adottato, in comune con Mini Gountryman F60 
e altre vetture del gruppo, è TUKL2. 

Per quanto riguarda le motorizzazioni, sulla nuova 
Serie 1 sono previsti 2 motori a benzina e 3 a gasolio, 
a tre e quattro cilindri, appartenenti all’ultima 


generazione EfhcientDynamics. Al top delle prestazioni 
si pone quello da 306 GV (225 kW) della M135i, il 
quattro cilindri più potente disponibile nella gamma 
BMW. Tutti i motori sono omologati Euro6d-temp, il 
diesel della 116d già Euro6d. I benzina sono dotati di 
filtro antiparticolato; i diesel di FAP, catalizzatore ad 
assorbimento degli NOx e tecnologia SCR (Selective 
Gatalytic Reduction). Ad Tre le tipologie di trasmissione 
abbinabili: cambio manuale a 6 rapporti, trasmissione 
automatica Steptronic a 7 rapporti per le 116d e 118i, 
Steptronic a 8 rapporti (standard sulla 120d xDrive 
e optional sulla 118d), Steptronic Sport a 8 rapporti 
per la M135i xDrive. Le trasmissioni automatiche, 
connesse al sistema di infotainment, possono adeguare 


18 | Il silenziatore finale posto 
trasversalmente e in posizione 
asimmetrica ha obbligato a tubi d'uscita 
di lunghezza diversa. 

19 11 lunghi ammortizzatori posteriori 
hanno il punto di fissaggio molto basso. 

20 | Un dettaglio della massa aggiunta 
per modificare la frequenza propria di 
vibrazione di questo elemento. Un peso in 
più tra le masse non sospese. 


21 | Un'altra massa aggiunta per 
ottimizzare l'acustica aN'interno della 
vettura agendo sulle frequenze proprie 
del sistema. 

22 | Una vista della sospensione 
posteriore multilink e di uno dei semiassi 
della trasmissione xDrive. In questo caso 
non è stata applicata la massa sull'attacco 
ammortizzatore. 

23 | La terza massa applicata alla 


traversa posteriore che è fissata 
alla scocca e sostiene la scatola del 
differenziale. 

24 | La piastra con due staffe di 
irrigidimento della scocca. 

25 | Una vista del supporto d'alluminio 
che contiene il tampone in gomma in cui 
ruota lo snodo del triangolo inferiore. Si 
noti l'estesa chiusura del fondo. 









26 | Il braccio inferiore della 
sospensione anteriore, col 
semiasse e il braccio d'alluminio 
fucinato che comanda lo sterzo. 

27 11 semiassi hanno una 
massa aggiuntiva che funge 
da smorzatore per le vibrazioni 
torsionali. 



la loro selezione dei rapporti in base al tipo di percorso 
e alla situazione del traffico. E riguardo la trasmissione 
della coppia a terra, va citata la presenza del controllo 
di trazione ARB, pensato proprio per mitigare il 
sottosterzo tipico della trazione anteriore dosando la 
coppia sulle due ruote, e il BMW Performance Control, 
che applica il freno alla ruota interna prima della perdita 
di trazione. In pratica un artificio elettromeccanico che 
simula un giunto Torsen. 

QUALITÀ COSTRUTTIVA PERCEPITA 

E’ su questo fronte che le Case si giocano fimmagine 


e si rafforzano sul mercato, cercando di raggiungere il 
perfetto equilibrio tra la qualità percepita e quella attesa, 
ovvero quella che in generale ci si aspetta da una Casa 
per effetto della sua storia tecnica, del posizionamento 
sul mercato e del marketing, che ha pur sempre una 
funzione importante nella promozione di un brand. La 
qualità attesa, il cui livello è caratteristico del ‘cliente 
tipo’ del segmento nel quale ci si muove, è quella che 
deve essere rilevata nel corso della valutazione di una 
determinata vettura e che, idealmente, deve essere 
f oggettivazione della qualità percepita. E’ fondamentale 
che chi acquista un’auto (come d’altronde qualunque 
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altro bene di valore) sia in grado di percepire la qualità 
del prodotto e riesca ad associare a questo attributo, che 
ha forti componenti irrazionali ed emotive, anche la 
reale qualità dell 5 oggetto che ha di fronte, collocandola 
nelfambito delle sue aspettative. Con onestà intellettuale 
Auto Tecnica cerca di aiutare in questa analisi, cercando 
di comprendere come soluzioni apparentemente 
equivalenti dal punto di vista funzionale provengano 
invece da filosofìe concettuali diverse e abbiano quindi 
diverso impatto sui costi di produzione, sull’affidabilità 
e, in generale, sul valore del prodotto. Un metodo che 
serve anche a comprendere, al di là delle operazioni di 
marketing sulle quali non vogliamo entrare, se il prezzo 
che si sta pagando sia equo o meno. Spesso la critica 
che viene mossa alle vetture di accesso alla gamma dei 
marchi premium è proprio quella di avere un costo 
d’acquisto superiore senza offrire molto più di ciò che 


offrono vetture prodotte dai brand generalisti. Senza 
conoscere in dettaglio i costi industriali, possiamo 
affermare che alla luce delle nostre osservazioni la 
BMW Serie 1, vantando soluzioni tecniche e una cura 
costruttiva vicina all’alto di gamma, giustifica il prezzo 
d’acquisto. Dopo questa doverosa introduzione, l’usuale 
analisi visiva esterna non ha rivelato punti deboli: gli 
accoppiamenti tra parti mobili e fisse hanno giochi 
costanti, anche se talvolta un po’ elevati per una BMW, 
con sprofilamenti generalmente contenuti e sempre a 
favore del flusso d’aria. Ottima l’integrazione dei gruppi 
ottici nelle parti in lamiera e in plastica. Le guarnizioni 
di tenuta sono di alta qualità costruttiva e progettati 
per offrire la massima tenuta idraulica e un eccellente 
filtrazione delle rumorosità. 

La classica prova di simmetria del passo sui due lati 
e della luce tra perimetro pneumatico e bordo del 


L PARERE DELL’ESPERTO I ANALISI LflMIEROTI BY FASI 


Tra 


La nuova BMW Serie 1 ha la fiancata 
caratterizzata da due evidenti linee di 
stile, la prima che parte dal parafango 
anteriore, corre leggermente al di sotto 
della maniglia e muore nella zona 
posteriore, la seconda che parte dal filo 
brancardo anteriore e, sollevandosi, va 
poi a morire sulla porta posteriore. Il 



concetto è sempre lo stesso: progettare 
le geometrie delle superfici per riuscire 
a dare loro forma in assenza di difetti 
e la nostra analisi delle parti stampate 
evidenzia come in BMW siano riusciti 
brillantemente nello scopo. Anche 
fanalisi approfondita delle portiere 
non ha evidenziato traccia neanche 
di quei piccoli difetti che di solito non 
sono percepiti dall’utente finale ma che 
saltano all’occhio degli addetti ai lavori. 
La porta è composta da un’ossatura 
interna e la parte di lamiera esterna, 
chiamata in gergo pelle esterna. I 
due componenti vengono assemblati 
mediante un processo di graffatura, 
che può avvenire per piegatura, tramite 


un attrezzo elettromeccanico o per 
rullatura. In questo caso la graffatura 
è eseguita per rullatura e nel processo 
è lasciata volutamente aperta la zona 
dello spigolo inferiore per favorire la 
fuoriuscita dei liquidi in eccesso dal 
processo di cataforesi. Una finezza. Una 
difettosità che salta subito all’occhio 
anche dei meno esperti (ovvero l’utente 
finale) è il gioco elevato e non costante 
tra i profili delle parti attigue, siano 
esse mobili o fisse. La nostra sperienza 
ci insegna che qui i rischi sono elevati, 
tanto che spesso capita che su alcune 
vetture la misura oggettiva indica 
valori inaccettabili per un processo 
cosiddetto ‘sotto controllo’. Non è 
questo il caso di BMW, che rientra 
tra i Costruttori che dedicano grande 
attenzione alla qualità in ogni area, 
visibile come non visibile, consapevoli 
che questo, nel lungo periodo e con 
una capillare comunicazione tecnica 
verso l’utente, porta a fare la differenza 
sul mercato. Ecco perché vetture che 


Esempio di graffatura. 



Nello stampo convenzionale la flangia viene ripiegata 
sull'intera lunghezza con un utensile di graffatura. 



apparentemente appartengono allo 
stesso segmento differiscono nel prezzo 
in modo significativo: bene, queste sono 
in parte le ragioni. 

Unico neo che possiamo trovare su una 
vettura che punta al segmento premium, 
è la luce rilevata tra parti mobili e 
fiancata che a nostro giudizio è un 
po’ troppo elevata per gli standard cui 
BMW ci ha abituati, pur considerando il 
segmento di appartenenza della Serie 1. 
Una nota molto positiva è la 
realizzazione di cofano e portellone in 
lamiera di alluminio, che contribuisce 
(seppur percentualmente in piccola 
parte) a ridurre il peso della vettura. 

Roberto Di Lonardo 



Nella graffatura a robot, l'utensile di graffatura 
viene guidato da un robot per formare la flangia. 
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parafango non ha evidenziato difetti, segno di un 
processo di assemblaggio sotto controllo. 

VANO MOTORE E SOTTOSCOCCA 

Sollevato il cofano, ben ancorato alla scocca tramite due 
agganci posti ai lati, dotati di doppio scatto di sicurezza, 
la vista degli organi meccanici è quasi totalmente 
inibita dalla copertura in plastica della parte alta del 
motore, ben isolata acusticamente. Sotto, nonostante 
siano nascosti alla vista, tubi, cavi e connettori sono 
disposti secondo uno schema che si 
intuisce essere stato accuratamente 
pensato in fase di progetto. I cavi sono 
ben protetti da una guaina, doppia in 
qualche caso più critico, e i passaggi 
sono ben definiti e obbligati da idonei 
supporti. Ovviamente la nostra vettura 
era nuova e dunque i segni di usura 
insignificanti, ma fesecuzione lascia intuire che nel 
tempo non ci dovrebbero essere problemi di affidabilità 
dovuti a interferenze con parti in movimento che 
possano generare sfregamenti anomali e logoranti per 
gli isolamenti. Ottima la sigillatura alle dust-intrusion , 
con guarnizioni di alta qualità sagomate, e lo stesso 
dicasi per la sigillatura del vano motore vers l’abitacolo, 
che non evidenziano possibili fughe di gas o odori 
sgradevoli verso la vasca di aspirazione dell’impianto 


di ventilazione. La scatola che contiene il filtro dell’aria 
è ben accessibile e le prese d’aria sono poste in zona 
avanzata e protetta. Le fotografie esemplificano al 
meglio la situazione descritta. 

Passando al sottoscocca, anche qui siamo di fronte 
a un layout pulito e razionale, pur nella complessità 
di una vettura a trazione integrale (nel nostro caso). 
Ottima la protezione dalla corrosione delle lamiere e 
piuttosto estese le protezioni per il calore, pre-sagomate 
per migliorare, per quanto possibile, l’aerodinamica del 


fondo. La presenza del differenziale posteriore (nelle 
versioni xDrive) ha obbligato a una deviazione del tratto 
finale del tubo di scarico, che va a collegarsi in modo 
asimmetrico nel silenziatore posto trasversalmente 
e con un forte disassamento a sinistra che comporta 
tubi terminali di lunghezza diversa. Ineccepibile 
la costruzione degli elementi delle sospensioni, la 
posteriore multilink e l’anteriore McPherson, con la 
combinazione di elementi in lamiera stampata e altri fusi 


“ LA TRAZIONE ANTERIORE DELLA SERIE 1 MUTUA 
DALLA MINI LA TRADIZIONALE GUIDA FACILE, ANCHE 

RD ANDATURE SOSTENUTE” 
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SCHEDO TECNICO I BMW 1?0D XDRIVE IM fi fi 7N511 


MOTORE ENDOTERMICO 

Cilindrata e tipo: 1.995 cm 3 (84 x 94 mm x 4), 4 cilindri in linea, 
diesel, Twin Power Turbo; 4 valvole per cilindro; posizione trasversale; 
rapporto di compressione 16,5:1. 

Omologazione: Euro 6d-Temp. 

Potenza massima: 140 kW (190 CV) a 2.500-4.000 giri/min. 

Coppia massima: 400 Nm a 1.750-4.000 giri/min. 

TRASMISSIONE 

Trazione: integrale xDrive. 

Cambio automatico Steptronic a 8 rapporti + RM. 

AUTOTELAIO 

Scocca portante in acciaio altoresistenziale, 5 porte, 5 posti. 
Sospensione anteriore: McPherson. 

Sospensione posteriore: Multiink con molle elicoidali e ammortizzatori 
idraulici in configurazione separata. 

Freni a disco autoventilanti con pinza flottante in alluminio a singolo 
pistoncino. 

Servosterzo elettrico EPS con funzione Servotronic (optional Sterzo 
M Sport). 

Capacità serbatoio: 50 litri. 

Ruote e pneumatici montati: anteriori e posteriori Bridgestone 


225/40 R18 92Y; in alternativa (anteriori e posteriori) 195/55 RI7 
92H M+S; 205/45 R18 90H M+S; 225/40 R19 92V M+S; 225/45 
R17 91H M+S; 225/45 R17 94Y. 

DIMENSIONI ESTERNE 

Lunghezza/larghezza/altezza: 4.319/1.799/1.434 mm. 

Carreggiata anteriore: 1.561 mm. 

Sbalzo posteriore: 1.561 mm. 

Passo: 2.670 mm. 

Altezza minima da terra: 153 mm. 

CAPACITÀ E MASSA 

Peso in ordine di marcia senza guidatore: 1.515 kg. 

Capacità bagagliaio: 380/1.200 litri. 

PRESTAZIONI E CONSUMI 

Velocità massima: 230 km/h. 

Accelerazione 0-100 km/h: 7,0 s. 

Consumo ciclo combinato (NEDC eq. WLTP): 4,7-4,5 1/100 km. 
Consumo dichiarato ciclo urbano (NEDC eq. WLTP): 5,1 1/100 km. 
Consumo dich. ciclo extraurbano (NEDC eq. WLTP): 4,1 1/100 km. 
Emissioni di C0 2 (NEDC eq. WLTP): 124-117 g/km. 


V 


in lega leggera. Come ben visibile dalle fotografie, sono 
presenti delle masse aggiuntive posizionate su alcuni 
elementi delle sospensioni posteriori. All’apparenza 
sembrerebbero state aggiunte in fase di messa a punto 
finale della vettura per cambiare le frequenze di 
vibrazioni delle parti in modo da limitare le risonanze 
udibili nell’abitacolo. In effetti, e ce lo ha confermato il 
servizio tecnico BMW di Monaco, si tratta di “smorzatori 
di vibrazioni” e sono una misura prevista a progetto per 
“ottimizzare l 1 "acustica” e il “drivingfeeling della vettura Cosa 
di cui prendiamo atto ma che, come visibile dai dettagli 
fotografici, riteniamo avrebbe potuto essere risolta in 
modo più elegante in fase di reverse engineering dopo i 
test su strada del veicolo. In ogni caso è evidente che si 
è badato soprattutto alla funzionalità. 

PROVA SU STRADA 

Le sensazioni che si provano guidando la nuova BMW 
Serie 1 sono esaltanti per la dinamicità e il bilanciamento 
generale del veicolo. Una trazione anteriore innovativa 
per BMW, che mutua dalle Mini la tradizionale guida 
facile anche ad andature sostenute, aiutata in questo 
allestimento dai dispositivi del sistema di controllo 
BMW Performance Control. Il pacchetto assorbe le 
piccole imperfezioni che inevitabilmente commettiamo 
quando cerchiamo di elevare la prestazione dinamica 
a livelli che sembravano inaccessibili rispetto agli 
standard delle vetture a trazione anteriore tradizionali. 
Lo sterzo, diretto ma non esasperato, è ben sintetizzato 
con il ‘Comfort&Ride’ dell’autotelaio, infonde fiducia e 


controllo negli inserimenti e il lieve sottosterzo generato 
dall’inerzia indotta nel primo tratto delle traiettorie è 
intuitivamente gestibile con lievi aumenti dell’angolo al 
volante, attuati spontaneamente e in piena sicurezza. 
La conduzione delle traiettorie è precisa e, anche in caso 
si rilasci l’acceleratore in pieno appoggio laterale non si 
avvertono sovrasterzi impulsivi. La motricità in uscita 
è sempre gestita dal BMW Performance Control che 
assicura prestazioni da classe superiore anche con fondi 
stradali umidi o non perfettamente uniformi. Sul fronte 
del Comfort Acustico Vibrazionale (NVH) si rilevano 
alcuni fenomeni di Incipient Booming (rombi indotti 
dal sistema elastico delle sospensioni e dal rotolamento 
pneumatici Bridgestone 225/40 R18 92Y) che sono stati 
controllati abbastanza bene con accorgimenti tecnici (cfr 
immagini specifiche del sottoscocca posteriore), ma non 
in modo esaustivo. I freni si sono dimostrati potenti e 
adeguati, con un comportamento di base che evidenzia 
una risposta ascrivibile al cosiddetto ‘regain’, piacevole 
e rassicurante: nel percorso di prova di AutoTecnica è 
presente un tratto collinare impegnativo e durante la 
discesa, percorsa a tratti anche ad andature brillanti, 
non si sono rilevati fenomeni di fading o rumorosità 
conseguenti all’incremento delle temperature di 
esercizio. Qualche lieve vibrazione al volante, indotta 
saltuariamente da frenate a bassa pressione con ruote 
sterzate, non pregiudica comunque la sensazione 
generale di alto livello dinamico, sensazione che è 
bene ricordare va sempre tenuta entro i limiti fisici del 
rapporto pneumatico/asfalto. AT 






19 ^IED 

Avviamo da questo numero di Auto Tecnica una collaborazione con lo IED, l’Istituto Europeo di Design di 
Torino, che ha accolto con entusiasmo la nostra richiesta di sviluppare l’analisi formale di una serie di vetture 
particolarmente significative dal punto di vista stilistico. Un ulterio tassello nell’avvicinamento della nostra testata 
al mondo accademico e al pubblico degli studenti delle materie tecniche in generale. Ringraziamo il direttore dello 
IED di Torino Paola Zini e hn d’ora tutti coloro che daranno un contributo a questa rubrica, oltremodo arricchita 
con dei significativi bozzetti esclusivi. 
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Torna il marchio bavarese con la sua piccola sportiva 
per eccellenza: la Serie 1. 

Sebbene esteticamente in continuità con la generazione 
precedente, la nuova BMW rappresenta un netto 
cambiamento dal punto di vista tecnico. Rispetto al 
modello che va a sostituire, la vettura di segmento G 
della casa tedesca uscita nel 2019 presenta più punti in 
comune con le “cugine” a marchio Mini e condivide 
componenti e soluzioni dei suv XI e X2. Mutuati da 


altre automobili del gruppo, pianale e meccanica 
portano a un taglio netto con il passato: un’inedita 
trazione anteriore e un layout a motore trasversale. 
Sebbene puristi e appassionati possano storcere il naso, 
la scelta del marchio tedesco esemplifica chiaramente 
le necessità dello scenario attuale, in cui la condivisione 
di elementi è dettata dall’esigenza di abbattere costi e 
tempi di sviluppo. 

Cosa comporta tutto questo dal punto di vista 
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del design? Proporzioni e ingombri rimangono 
sorprendentemente invariati e, nonostante il motore 
orientato trasversalmente, la Serie 1 2019 si accorcia 
solamente di 5 cm, grazie a un notevole sforzo durante 
lo sviluppo che ha permesso di non ricollocare la vettura 
in un altro segmento. Se volumi e aspetti proporzionali 
restano ancorati alla versione precedente, la F40 - 
questo il codice di serie della nuova generazione - fa del 
trattamento superhci la sua vera chiave attualizzante. 


Il lavoro scultoreo è di altissimo livello, con un controllo 
formale fatto di sezioni più complesse e numerose torsioni 
che rendono la vettura più muscolare e aggressiva. 
Il trend formale punta chiaramente a un target più 
sportivo, nonostante le soluzioni tecniche adottate 
e la produzione di un’unica carrozzeria a 5 porte. 
L’obiettivo è raggiungere un pubblico più giovane, oltre 
che sedurre nuovi mercati, come quello cinese, dove 
un’estetica più forte è maggiormente apprezzata. Gli 
elementi grafici, come calandra e fari, si allineano alle 
ultime uscite BMW. La “faccia” dell’automobile diviene 
più aggressiva e occupa maggior spazio sul frontale, 
con una griglia così grande da ripiegare sul cofano per 
ragioni puramente estetiche, sottolineate dalla calandra 
in parte non funzionante e pertanto chiusa sul fondo. 
Ci si allontana così dall’eleganza e dalla pulizia che 
avevano contraddistinto il marchio tedesco e dalle 
vette stilistiche che lo avevano reso grande negli anni 
‘70 e 2000, con buona pace dei nostalgici, ma con la 
promessa di una nuova, e altrettanto entusiasmante, 
esperienza di guida. 


Michele Albera \ Coordinatore del corso Triennale in 
Transportation Design IED Torino 





























di GIANLUCA COVINI | Foto F.DAUDO e ARCHIVIO FCA 



IN OCCASIONE DELL’HRRIVO DEL PRIMO FHCELIFT, LR GIULIA E GIUNTA RLLA PROVA DELLR 
MATURITÀ. ECCO LA NOSTRA ANALISI RETROSPETTIVA ‘A BOCCE FERME’ DELLA BERLINA 
SPORTIVA CHE HA RILANCIATO IL MARCHIO ALFA ROMEO 










CREDIAMO CHE L'ALFA ROMEO GIULIA meriti 

questa sorta di articolo ‘retroattivo 5 . Non avendo avuto 
l’occasione di pubblicare l’analisi tecnica secondo il 
nostro nuovo format ‘Sotto la Lente’ nel 2017, quando 
la provammo, crediamo di fare cosa gradita ai tanti 
sostenitori di questa berlina proponendola ora, in attesa 
del primo facelift che sarà presto disponibile al pubblico. 
Una vettura, la MY2020, che non si differenzia 
sostanzialmente dall’originale, ma cerca di correggerne i 
difetti che all’epoca, pressati dallo stretto ‘time to market’ 
imposto dalla dirigenza FGA, con Sergio Marchionne 
in testa, non hanno potuto essere risolti al 100%. Ed 
è proprio con le parole che il compianto Marchionne 
pronunciò alla presentazione ufficiale avvenuta nel 
2016 presso il Museo di Arese che vogliamo introdurre 
l’analisi della Giulia: “Negli ultimi 30 anni Alfa si è portata 


dietro un senso di incompiutezza che gridava vendetta. Lasciarla 
com’era, a competere con i marchi generalisti, avrebbe voluto 
dire tradirne lo spirito e i valori, e tradire anche tutte le donne 
e gli uomini dell’Alfa che in oltre un secolo hanno plasmato la 
leggenda”. A oltre tre anni di distanza dal lancio è giunto 
quindi il momento di fare un bilancio su quelli che sono 
stati i punti di forza e i punti deboli dell’automobile 
più significativa nella storia recente della Gasa del 
Biscione. Come sappiamo, il ruolo di quest’auto è stato 
determinante, non solo per Alfa ma per tutto il gruppo 
FCA, perché ha rappresentato il rilancio di una Casa 
leggendaria, entrando di prepotenza nel settore delle 
berline premium, dopo anni di oblio, per ricollocare il 
brand su un livello di qualità percepita molto più alto 
rispetto a quello offerto nei decenni passati. Si è parlato 
molto di Giulia e non vorremmo essere ripetitivi; con 







1 | La Giulia Veloce provata da Auto 
Tecnica nel 2017 è la protagonista di 
questa analisi retrospettiva in attesa di 


anteriore e la posizione asimmetrica 
della targa imposta dalla forma della 
calandra. 


rivoluzionari, la Giulia è riuscita ad 
imporre una sua personalità grazie 
alla tipica calandra e al muso basso e 


poter valutare in modo approfondito 3 | Il gruppo ottico posteriore è spiovente, evocativo dell'aggressività 


come si è evoluta la versione MY2020. scomposto in due porzioni. tipicament Alfa. Stilemi trasferiti 


I taglio del gruppo ottico 


4 | Pur senza spunti stilistici 


invariati nel facelift di quest'anno. 
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questo articolo l’intenzione è invece quella di fare, con 
il nostro consueto approccio, un sunto della valutazione 
complessiva che comprenda fanalisi tecnica e la 
prova su strada con in più, avendo oggi un quadro più 
completo del prodotto, i feedback e i guasti segnalati 
degli utenti. 

Il facelift del MY 2020 riguarda sostanzialmente 
Faggiornamento di alcuni dettagli degli interni, ed è 
soprattutto rivolto a introdurre dei dispositivi ADAS 
aggiuntivi e un nuovo sistema di infotainment con 


interfaccia touch più adeguato alle aspettative della 
clientela. Nell’articolo affronteremo gli argomenti 
tramite considerazioni puntuali e oggettive, tralasciando 
volutamente le descrizioni più canoniche, già trattate in 
passato. 

LA GIULIA MY 2020 

Come accennato non cambia la sostanza, visto che la 
meccanica e l’estetica rimarranno invariate, ma per 
il MY2020 viene fatto un passo in avanti per quanto 
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riguarda l’elettronica di bordo e la percezione di qualità 
negli interni. E’ stata aggiornata la parte software e 
di HMI, con l’introduzione di un nuovo schermo con 
comandi touch (oltre alla canonica rotella posta sul 
tunnel centrale) e l’integrazione di nuovi dispositivi 
ADAS (Advanced Driver Assistance Systems) sviluppati 
in collaborazione con Bosch, che miglioreranno 
l’esperienza di guida, soprattutto in termini di sicurezza. 
I dispositivi più interessanti sono il Traffic Jam Assist 


e l’Highway Assist, funzioni di guida parzialmente 
autonome (livello SAE 2), grazie all’integrazione 
dell’active emise control e del lane centering. Il Traffic 
Jam Assist è attivabile per velocità inferiori a 60 km/h 
(tragitti urbani), mentre l’Highway Assist svolge una 
funzione simile in autostrada, sino alla velocità di 145 
km/h. Grazie al controllo della dinamica longitudinale 
e laterale (con l’intervento attivo anche sullo sterzo), 
l’auto seguirà automaticamente il veicolo che la precede, 


5 e 6 | Le ruote anteriori presentano una 
posizione leggermente diversa rispetto al 
vano del passaruota e anche nella classica 
misura del passo abbiamo rilevato una 
differenza tra i due lati al limite della 
tolleranza ammissibile. 

7 | Gli interni sono di ottima fattura 


e con abbinamenti di colore in questo 
caso sportivi. Pregevoli i paddles dietro al 
volante, fissi e in alluminio satinato. 

8 e 9 | Qualche difettosità di 
assemblaggio del baule posteriore: 
il rilievo del gap tra le lamiere sui 
due lati evidenzia un non omogeneo 


allineamento tra la parte fissa e quella 
mobile. 

10 | Altro leggero disallineamento 
riscontrato riguarda il posizionamento 
della portiera lato passeggero, come 
dimostra la differenza di altezza con la 
linea di cintura dei finestrini. 
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11 | Vano motore della versione Veloce 
2.2 Diesel da 210 cv. Si notano le due 
vaschette di espansione dei due circuiti 
separati di raffreddamento (uno ad alta 
temperatura e uno a bassa temperatura). 

12 | Sul lato sinistro del motore è installato 
il turbocompressore Honeywell VNT a 
geometria variabile, raffreddato a liquido e 
con l'alberino rotante su cuscinetti volventi. 
Per la versione da 210 CV è dotato di un 
sensore di giri che consentire di evitare il 


sovraccarico durante i transitori e agli alti 
regimi, minimizzando i tempi di risposta: 
grazie a questa soluzione la centralina è 
infatti in grado di gestire in modo molto 
preciso la valvola wastegate e l'apporto di 
carburante in camera. 

13 | Attacco superiore destro della 
sospensione anteriore: il collegamento 
elettrico che giunge a N'ammortizzato re 
serve a scambiare i segnali per la 
variazione delle caratteristiche di 


smorzamento (la versione in prova era 
equipaggiata del'pack performance'con 
sospensioni attive). 

14 e 15 | Il nastro adesivo telato che 
avvolge e tiene uniti i tubi flessibili nel 
vano motore. E'una soluzione piuttosto 
comune che abbiamo visto applicata da 
molti Costruttori ma che richiede cura 
nell'applicazione per evitare poco estetici 
sfilacciamenti. 


V 


assumendosi i compiti di partire, accelerare, frenare e 
sterzare alfinterno della propria corsia, monitorando 
anche le velocità e le traiettorie dei veicoli adiacenti. 
Il guidatore rimarrà comunque responsabile e dovrà 
supervisionare continuamente il sistema, riprendendo il 
controllo della guida se necessario. La pronta risposta 
del guidatore sarà comunque garantita da un sensore 
capacitivo al volante per il rilevamento della presenza 


delle mani sullo stesso. Verrà inoltre introdotta la lettura 
automatica dei limiti di velocità, la quale, abbinata al 
sistema Intelligent Speed Control, permetterà di ridurre 
o aumentare la velocità in modo automatico, in base 
a quella indicata sulla segnaletica stradale. Per quanto 
riguarda gli interni, con la MY2020 i comandi sul tunnel 
centrale sono stati rivisti nella disposizione e, a seguito 
di numerose critiche, è stato impreziosito il rivestimento 


16 | La sospensione anteriore è del tipo 
a quadrilatero alto. Il triangolo superiore 
è montato in alto rispetto al portamozzo 
e collegato tramite un montante a collo 
d'oca in alluminio, realizzato tramite 
processo Cobapress, che combina i 
vantaggi della fusione con quelli della 
forgiatura ottenendo pezzi ad elevata 
densità. 


17 | Un'altra vista della sospensione 
anteriore, dove si vede chiaramente il 
gruppo molla-ammortizzatore che passa 
attraverso al triangolo superiore. 

18 | Sospensione anteriore: si notano 
il braccetto inferiore e quello verticale 
di collegamento: realizzati in alluminio 
forgiato, ognuno ha un punto di 
ancoraggio indipendente sul portamozzo, 


creando il cosiddetto asse di sterzo semi¬ 
virtuale. Su questo braccetto è vincolata 
una forchetta (in nero), che supporta il 
gruppo molla-ammortizzatore, posto 
nella parte alta non visibile in foto. 

Sotto | La graduatoria redatta dalla 
rivista inglese'WhatCar?' relativa 
all'affidabilità delle berline executive 
presenti sul mercato da almeno 5 anni. 
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Rank Make and model Score 

1 2012-on 979% 

2. KiaOutni.a 2016-on 97.3% 

3. Volvo and 2010-2018 96 8% 

=4 Volvo and 96.3% 

=4 uc petrol 2015-on 96.3% 

6. ’ ! 2013-on 95 9% 

7. Ford Monde*? 2014 on 95 7% 

8. -'MW • • petrol2012-201994.3% 

9. Aud i 2013-on 93.4% 

10. Skoda Superi' 2008-2015 93.2% 

= 11 2016-on 92 8% 

■11. Skoda Superb 2015-on 92.8% 

13 idiLA4 2015-on 926% 

14 BMW s Se; k-s diesel 2012-2019 92.5% 

15. Mazcl.t i. 2013-on 91.3% 

16. To yota Avensls 2015-2018 912% 

17. Alla Romeo Giul i 2016-on 91.0% 

18. Audi Ad 2008-2015 90.9% 

19. Voli 2015-on 89.7% 

20. Mercedes C-CUn •. 2014-on 87.6% 

21. Vauxhall Insi gni 2008-2017 85.4% 

22. » " T i ->! >'.r diesel 2015-on 82.6% 



















del pomello del cambio, che su tutte le versioni di Giulia 
è automatico a 8 rapporti (è dal giugno 2019 che il 
cambio manuale non è più ordinabile). 

ERGONOMIA: ABITACOLO E INTERNI 

La qualità percepita salendo a bordo di Giulia è sempre 
stata molto alta, nulla a che vedere con i prodotti che 
hanno caratterizzato il marchio negli anni precedenti; 
i materiali sono di ottima fattura, soprattutto le pelli, 
realizzate dalla Mario Levi. E per il 2020, la qualità 
percepita a bordo promette di essere ulteriormente 
aumentata. La posizione di guida è di chiara 
impostazione sportiva, con il volante quasi verticale e i 
hanchetti del sedile molto contenitivi, specialmente nel 
caso dei sedili elettrici presenti di serie sulla versione 
Veloce. Una ‘Maserati in piccolo 5 , per certi dettagli 
presi in prestito dal Tridente come i vistosi paddle in 
alluminio per il cambio di marcia (che non ruotano ma 
rimangono fissi) o l’elegante copertura scorrevole del 
vano davanti alla leva del cambio. Il design, nonostante 
la strumentazione analogica (contagiri e tachimetro), 
è ancora piacevole e attuale, grazie soprattutto alla 
purezza delle forme e alla semplificazione dei comandi, 
e tiene il passo con gli interni delle nuove berline della 


concorrenza, pur uscite a qualche anno di distanza. 
Meno raffinati i vani portaoggetti delle portiere, dove è 
stato tralasciato il rivestimento interno, facendo sì che, 
durante gli scuotimenti dell’auto, gli oggetti all’interno 
possano diventare rumorosi. 

TECNICA: MOTORI E DRIVETRAIN 

L’Alfa Romeo Giulia è offerta con due motorizzazioni 
benzina turbo 4 cilindri 2.0 litri, da 200 e 280 GV e 
quattro versioni turbodiesel 4 cilindri 2.2 litri, con 
potenze massime da 136, 160, 190 e 210 GV Dotato 
di un singolo turbocompressore Honeywell che ruota 
su cuscinetti a sfere, il diesel 2.2 è un propulsore molto 
sofisticato e innovativo, di cui abbiamo già parlato 
diffusamente e le cui peculiarità possono essere riassunte 
in: basamento in alluminio ottenuto con pressofusione 
a bassa pressione; pressione di alimentazione del 
gasolio a 2000 bar; doppio circuito di raffreddamento 
e doppio circuito EGR; sensore di velocità sulla turbina 
(per la versione da 210 GV). Il propulsore a benzina, 
anch’esso realizzato interamente in alluminio, è invece 
equipaggiato con il sistema di apertura-chiusura valvole 
a controllo pneumatico MultiAir2 ed è sovralimentato 
da un singolo turbocompressore Honeywell twin-scroll, 
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con una pressione di alimentazione diretta in camera 
di combustione di 200 bar. C’è un vuoto importante, 
per entrambe le alimentazioni, diesel e benzina, nella 
fascia limite attorno ai 250 GV nella quale non si 
paga il superbollo in Italia. La versione più sportiva è 
infatti la 280 GV benzina, ma per mantenerla occorre 
considerare oltre 450 euro di superbollo alfanno, in 
aggiunta al pagamento regolare, una versione che 
sembra più pensata per il mercato estero che per 


•+TT 



quello italiano. Esplosiva e dal sound ammaliante la 
versione Quadrifoglio, con motore 2.9 V6 biturbo da 
510 CV e 600 Nm, un motore progettato da zero, 
ma che prende in prestito fesperienza maturata da 
Ferrari sul pluripremiato V8 sovralimentato, con la 
particolarità di poter disattivare la bancata di destra in 
fase di emise. Per tutta la gamma, è previsto di serie 
l’albero di trasmissione in materiale composito in fibra 
di carbonio, fornito dalla Hitachi, che permette sia una 


19 | In evidenza le due sospensioni 
posteriori e il differenziale autobloccante 
meccanico Q2 (realizzato con pacco 
frizione, anelli di pressione e nessun 
precarico), che migliora la motricità in 
uscita dalle curve, soprattutto su fondi 
scivolosi. 

20 | La sospensione posteriore Alfa Link: 
si nota il grande braccio inferiore, inclinato 
e con quattro cerniere per svolgere la 
doppia funzione di contenimento laterale 
e longitudinale. 

21 | Lo studio e la scelta degli elastomeri 
che costituiscono le boccole che 
vincolano i bracci delle sospensioni al 
telaio è di fondamentale importanza per 
le prestazioni dinamiche (handling) e 

il comfort. Il cedimento controllato per 


effetto delle forze trasmesse va infatti a 
variare la geometria della sospensione 
modificandone la reazione. 

22 | Il cinematismo collegato al braccio 
inferiore fornisce indicazioni al correttore 
assetto fari, per regolarli a seconda del 
carico. 

23 | La scatola di rinvio ATC (Active 
Tranfer Case) che costituisce il cuore 
del sistema di trazione integrale Q4. Si 
nota in basso a destra l'albero laterale 
che trasmette la coppia al differenziale 
anteriore. Una robusta piastra nervata, 
montata in modo diagonale, protegge 
la scatola di rinvio dagli urti e'lega'la 
scocca, irrigidendola. 

24 | La centralina dedicata al 
funzionamento della scatola di rinvio del 


sistema Q4, dialoga con le altre centraline 
tramite lo Chassis Domain Control (CDC), 
cervello che gestisce tutti i sistemi attivi 
della vettura, analizzando in tempo reale 
i parametri di accelerazione e imbardata 
ricavati dai sensori. 

25 | Uno dei punti di fissaggio del tubo 
di scarico al telaio, realizzato tramite 

un elastomero inserito in un supporto 
ancorato al telaio con due viti prigioniere. 

26 | Una trasmissione a catena con 
lubrificazione a sbattimento (soluzione 
che garantisce silenziosità e affidabilità) 
e una frizione multi-disco, comandata 
elettronicamente, ripartiscono la coppia 
all'albero di rinvio che è collegato al 
differenziale anteriore. 










1 26, 27 e 28 | Per il MY2020 l'Alfa Romeo Giulia (e la Stelvio) si rinnova soprattutto nell'abitacolo, con un infotaiment più evoluto 
che recupera il gap con la migliore concorrenza in un tipo di dotazione che la clientela di questa tipologia di vetture pone tra i 'must' 
come motivo di scelta. Non per nulla il marketing della BMW ha verificato che la clientela è disposta a cambiare brand per seguire il 
miglior infotainment... Gli interni conservano il giusto mix tra lusso e sport che identifica il marchio del Biscione. 


riduzione di peso del 40% rispetto a un albero in acciaio 
e reliminazione del cuscinetto di supporto centrale. 

La trazione integrale Q4, disponibile di serie sulla 
versione ‘Veloce 5 , è realizzata tramite un ripartitore 
elettro-idraulico in uscita dal cambio, chiamato scatola 
di rinvio attiva o ATG, che comprende una trasmissione 
a catena con lubrificazione a sbattimento (soluzione 
che garantisce silenziosità e affidabilità) e una frizione 
multi-disco, comandata elettronicamente. La coppia, 
normalmente trasmessa all’asse posteriore, viene inviata 
aH’anteriore solo quando richiesto, in base a una logica 
di funzionamento software che rileva le condizioni 
di aderenza, la velocità del veicolo e la posizione 
deH’acceleratore. La ripartizione massima ottenibile 


è di 50:50, con un tempo di trasferimento all’asse 
anteriore inferiore ai 150 millisecondi. Nonostante la 
sua raffinatezza, si tratta di un dispositivo molto robusto, 
che è in grado di inviare fino a 1200 Nm al pignone 
del differenziale anteriore e può resistere a un utilizzo 
intenso, come la pista, senza che sia previsto alcun tipo 
di scambiatore termico esterno. 

Completa il sistema Q4 il differenziale anteriore, 
efficiente e leggero: il suo peso è di soli 12 kg, nonostante 
sopporti fino a 4000 Nm di coppia motrice sulla corona 
esterna. 

TECNICA:! PUNTI DEBOLI 

I punti deboli di Giulia, almeno nel suo primo periodo 
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di vita, si possono racchiudere in due macro insiemi, 
uno legato all’elettronica e il secondo legato agli 
assemblaggi. Due note dolenti, che molti utenti e parte 
della stampa internazionale non hanno avuto esitazioni 
a segnalar e mettere in luce, soprattutto nei primi mesi 
di vendite. L’elettronica di bordo, fornita da Magneti 
Marelli, oggi scorporata dal gruppo FGA, ha presentato 
diverse lacune ed è stata ampiamente criticata per la 
scarsità di features e per l’assenza di uno schermo touch 
screen; con l’arrivo della Giulia MY2020, finalmente 
questo distacco con le vetture dello stesso segmento 
sarà colmato, grazie al miglioramento dell’interfaccia e 
all’aggiunta dei nuovi dispositivi di sicurezza e di ausilio 
alla guida. Anche la telecamera posteriore è risultata non 
all’altezza del prodotto, a causa della bassa risoluzione 
e dell’elevata sensibilità alla sporcizia sulla lente, per 
esempio in caso di pioggia. Gli assemblaggi sono stati 
un altro punto critico: nonostante il rinnovamento del 
sito produttivo di Gassino (FR), dove vengono prodotte 
sia Giulia sia Stelvio, permangono infatti alcune 
perplessità sul livello di qualità degli assemblaggi, su 
plastiche interne e lamierati esterni, per esempio la 


scarsa uniformità delle tolleranze tra una lamiera e 
l’altra. Rispetto a Giulietta e Mito il passo in avanti è 
stato notevole (niente più scricchiolii dopo pochi km di 
utilizzo), ma la differenza rispetto alla concorrenza a 
volte è ancora avvertibile. Valuteremo i miglioramenti 
appena disporremo di un modello MY2020. 

TECNICA: I GUASTI SEGNALATI 

Tuttavia è doveroso ricordare che l’incidenza dei guasti 
su questa vettura è del tutto in linea con i prodotti della 
concorrenza tedesca, come ha dimostrato uno studio 
pubblicato nell’agosto 2019 dalla nota rivista britannica 
WhatCar?, che ha esaminato oltre 18.000 recensioni 
e feedback dei lettori nei 12 mesi precedenti: nella 
categoria delle berline premium, Giulia si è posizionata 
al 17esimo posto con il punteggio di 91%, non lontano 
dalle concorrenti tedesche più dirette, mentre il primato 
è significativamente andato alla coreana Hyundai 
i40 con il punteggio di 97,9%. I guasti più frequenti 
segnalati dagli utenti sono stati: 

- un assorbimento eccessivo di energia dalla batteria che, 
causando la diminuzione della carica, nelle primissime 


MARIO LEVI GROUP: PIACERE SENSORIALE 



Gran parte della percezione di qualità 
che si avverte nell’abitacolo di una 
vettura è da imputarsi ai materiali 
utilizzati per i rivestimenti interni. Nel 
caso specifico di Giulia, il fornitore delle 
pelli che impreziosiscono l’abitacolo è il 
Gruppo Mario Levi, una delle società 
più importanti a livello mondiale nel 
settore dei rivestimenti interni, guidata 
da Elisa e Guido Levi Gattinara, figli 
del fondatore da cui l’azienda prende 
il nome. Fondata nel 1946 e italiana 
per tradizione, il Gruppo Mario Levi 
ha la sede legale e produttiva a Torino, 
ma possiede anche altri tre stabilimenti 
in Italia, a Brescia, Vicenza e Gaserta, 
e altrettanti all’estero (Messico, 


Romania e Gina), 
in zone localmente 
strategiche per le 
competenze tecniche 
e operative legate 
alla manifattura. Si 
tratta di un fornitore 
d’eccellenza per le 
migliori aziende 

automotive, tra cui 
Fiat, Alfa Romeo, 

Maserati, Peugeot, 

Citroen e Ford, ma 
che opera anche 
in altri settori, come l’aeronautica e 
il ferroviario. La Mario Levi gestisce 
direttamente tutta la filiera produttiva, 


come i processi di concia e rifinizione 
delle pelli, il taglio, il confezionamento 
delle fodere cucite e la sellatura dei 
rivestimenti interni, permettendo così 
un controllo accurato della qualità 
del prodotto. “Sulle Alfa Romeo di 
nuova generazione ritroviamo tutta la 
modernità e la capacità di guardare 
al futuro da parte della Mario Levi”, 
afferma Maja Petrovic, responsabile 
commerciale, “le forature e la stampa a 
caldo di motivi elaborati, per esempio, 
rappresentano una delle nostre migliori 
capacità, che abbiamo proposto e 
implementato in produzione su queste 
vetture”. 












versioni (2016) ha reso talvolta impossibile ravviamento 

- un difetto sul piantone dello sterzo (rumorosità), che 
ha reso necessaria la sostituzione dello stesso su alcuni 
esemplari. Si tratta deirunico difetto segnalato sulla 
parte meccanica dell’auto. 

- sui primi modelli, la plastica che copre lo schermo 
centrale ha sofferto di alcune difettosità visive, 
come il formarsi di micro crepe sulla parte interna, 
probabilmente a causa dell’eccessiva escursione termica. 

- rumorosità sui pannelli interni delle portiere, causato 
dall’allentamento delle viti, difetto risolto, nella maggior 
parte dei casi, con un semplice intervento in officina. 

- diversi bug del software, come le interferenze 
tra telecamera posteriore e il telefono bluetooth, 
l’attivazione indebita della modalità di protezione del 
motore, problemi con le ventole dell’aria in abitacolo. 
Tutti risolti in modo definitivo grazie agli aggiornamenti 
rilasciati da Alfa Romeo. 

PROVA SU STRADA: L'HANDLING 

Il comportamento di guida di Giulia è stato senza 
dubbio l’argomento più discusso in questi anni. E’ un 
aspetto molto interessante e distintivo di questa vettura, 
che proprio in quest’area si differenzia (e per certi versi 


si eleva) in modo netto dalla concorrenza. Ecco i tre 
punti tecnici chiave che influenzano l’handling: 

- Il rapporto di demoltiplicazione di sterzo più diretto 
del segmento (11,8: 1, addirittura più diretto di quello di 
una Ferrari 488). Ciò comporta una rapidità di risposta 
senza pari, restituendo un immediato movimento 
all’anteriore per ogni piccolo input di sterzo. 

- La sospensione anteriore, con schema a quadrilatero 
alto, caratterizzata da due braccetti indipendenti 
inferiori aventi due punti di ancoraggio al portamozzo 
indipendenti; questo fa cambiare l’inclinazione dell’asse 
di sterzo al variare dell’angolo del volante, modificando 
anche il caster e l’angolo di Kingpin. Grazie a questa 
caratteristica, il feedback è incredibilmente lineare 
e l’incremento di coppia resistente sul volante, man 
mano che si sterza, è prevedibile e mai brusco, dando 
la sensazione di massimo controllo e facilità di guida. 
Alfa l’ha chiamato asse di sterzo ‘semi-virtuale’ perché 
la cerniera inferiore è effettivamente virtuale, ovvero 
non è associata a nessuna cerniera fìsica, ma è realizzata 
dall’incontro del prolungamento dei due bracci inferiori. 

- Il nuovo pianale, chiamato Giorgio, sviluppato 
sfruttando il know how di molti tecnici provenienti da 
Ferrari e Maserati e che restituisce una sensazione di 


29 | Lo schema diffuso dalla Bosch che indica i componenti ADAC forniti all'Alfa Romeo per implementare il sistema di assistenza 
alla guida, uno dei punti sui quali si è focalizzato l'aggiornamento tecnico di Giulia e Stelvio per i MY 2020. 
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SCHEDA TECNICA I ALFA ROMEO GIULIA VELOCE Q4 


MOTORE ENDOTERMICO 

Cilindrata e tipo: 2.143 cm 3 (83 x 99 mm x 4), 4 cilindri in linea, 
diesel, 4 valvole per cilindro; comando della distribuzione a cinghia; 
posizione longitudinale; rapporto di compressione 15,5:1. 
Omologazione: Euro 6d-temp (NEDC). 

Potenza massima: 154 kW (209,5 CV) a 3.500 giri/min. 

Coppia massima: 470 Nm a 1.750 giri/min. 

TRASMISSIONE 

Trazione: integrale Q4 con sistema Torque-on-Demand. 

Cambio automatico ZF a 8 rapporti + RM. 

Optional: differenziale posteriore autobloccante meccanico. 

AUTOTELAIO 

Scocca portante in acciaio altoresistenziale, 4 porte, 5 posti. 
Sospensione anteriore: quadrilatero alto con bracci in alluminio e asse 
di sterzo semi-virtuale. 

Sospensione posteriore: Alfa-Link a quattro bracci in alluminio, molle 
elicoidali e ammortizzatori idraulici. 

Sistema frenante idraulico Brake-by-Wire Continental MKC1. 

Freni a disco autoventilanti con pinza in alluminio; anteriori diam. 
330 mm, posteriori diam. 320 mm. 

Servosterzo elettrico, con motore calettato sulla cremagliera. 


Capacità serbatoio: 52 litri. 

Ruote e pneumatici omologati: ant. e post 225/50 RI7 94W; ant. 
225/45 R18 91W e post 255/40 R18 95W; ant. 225/40 R19 89W e 
post 255/35 R19 92 W. 

DIMENSIONI ESTERNE 

Lunghezza/larghezza/altezza: 4.643/1.860 (senza specchi); 2.024 
(con specchi)/1.436 mm (1.450 mm versione Q4). 

Sbalzo anteriore: 795 mm. 

Sbalzo posteriore: 1.028 mm. 

Passo: 2.820 mm. 

CAPACITÀ E MASSA 

Peso in ordine di marcia senza guidatore: 1.535 kg. 

Capacità bagagliaio: 480 litri. 

PRESTAZIONI E CONSUMI 

Velocità massima: 235 km/h. 

Accelerazione 0-100 km/h: 6,8 s 
Consumo ciclo combinato: 5,1 1/100 km. 

Consumo dichiarato ciclo urbano: 6,3 1/100 km. 

Consumo dichiarato ciclo extraurbano: 4,5 1/100 km. 

Emissioni di C0 2 (NEDC): 136 g/km. 


compattezza e di rigidità molto alte, contribuendo a 
creare quel comportamento affilato e bilanciato sui due 
assi, che caratterizza la Giulia e che l’ha resa diversa dalla 
altre auto dello stesso segmento. Un comportamento 
di guida non certo pensato per appagare un utente 
medio, bensì rivolto a una clientela esigente, che sa 
apprezzare l’ottimo feeling di sterzo e la guida sportiva. 
Completano il quadro tecnico la sospensione posteriore 
con quattro bracci (di cui uno svolge la doppia funzione 
longitudinale-laterale), un’invidiabile leggerezza 
costruttiva (la versione a due ruote motrici registra 
soltanto 1.429 kg di kerb weight, ovvero in ordine di 
marcia senza guidatore) e il sistema di frenatura brake- 
by-wire sviluppato da Continental. 

CONCLUSIONI E PROSPETTIVE 

Ci sono due scelte di marketing che non abbiamo 
condiviso e che sicuramente hanno reso, sotto 
certi aspetti, meno appetibile questo prodotto sul 
mercato, penalizzandone le vendite. La prima è la 
scelta di proporre le versioni ‘Veloce’ (col benzina da 
280 CV e il diesel da 210 CV) esclusivamente con 
la trazione integrale Q4, senza dare la possibilità 
al cliente di scegliere la sola trazione posteriore, 
magari col differenziale autobloccante Q2, e con 
essa un’impostazione decisamente più classicamente 
sportiva. Curioso notare che la Veloce Q2 è invece 
disponibile in altri Paesi, come per esempio gli Stati 


Uniti. La seconda è la filosofìa conservativa per la quale 
è stato deciso di non dotare le Giulia, ad esclusione 
della Quadrifoglio, della modalità priva dei controlli di 
stabilità attivi (la Race): ciò avrebbe sicuramente aperto 
il mercato a quei clienti che non disdegnano l’utilizzo 
più estremo, di certo in linea con la filosofia del marchio. 
In conclusione Giulia ha rappresentato per Alfa Romeo 
un cambio di passo netto tra il passato e il futuro, grazie 
all’introduzione di una piattaforma completamente 
nuova, il ritorno alla trazione posteriore e l’utilizzo 
delle migliori tecnologie, con la sinergia dell’ingegneria 
e del know-how dei tecnici Maserati e Ferrari nel polo 
industriale di Modena. Purtroppo, in scia a Giulia ha 
visto la luce soltanto il SUV Stelvio, che si basa sullo 
stesso pianale e sulla stessa meccanica; non sono arrivati 
la station wagon (che nella tradizione Alfa si sarebbe 
dovuta chiamare Sport Wagon), la versione compatta 
per rimpiazzare l’attuale Giulietta, e neppure una tre 
porte sportiva, che avrebbe rievocato il mito della GTV 
Un’empasse che dura da quasi tre anni e che purtroppo 
durerà ancora, stando ai nuovi piani industriali svelati 
dopo la fusione tra FCA e PS A. L’arrivo di nuovi 
modelli si farà attendere fino al 2021 con la Tonale, 
per poi introdurre, nel 2022, un B-SUV compatto. La 
Giulia dovrà quindi farsi strada da sola, senza varianti, 
mentre i nuovi crossover entreranno in due segmenti 
affollati di modelli generalisti, andando così in antitesi 
rispetto a quanto annunciato da Marchionne. AT 
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I JEEP RENEGADE 1.0 T3: 

TRE CILINDRI BASTONO 

La Jeep Renegade è un modello chiave per il marchio che rappresenta. 
Prima vettura del brand a essere prodotta in Europa, ha introdotto 
nella gamma della Gasa un nuovo concetto di SUy più civile e 
accessibile. L’auto, che ha segnato un record di vendite, si è rinnovata 
lo scorso anno sia a livello di estetica e dotazione sia e soprattutto a 
livello di meccanica. Il SUV compatto della Gasa americana ha infatti 
accolto sotto il cofano i nuovi motori della famiglia FireFly, compreso 
il più piccolo 1.0 tre cilindri. Il motore, che ha debuttato proprio sulla 
Jeep Renegade e, in contemporanea, sulla Fiat 500X, rappresenta una 
svolta epocale per la Gasa torinese. Prima di tutto perché ha avuto il 
compito di sostituire il glorioso FIRE che ha rappresentato il cuore 
dei propulsori benzina Fiat per oltre trentanni, e poi perché segna 
l’esordio del marchio nell’ormai affollato mondo dei tre cilindri. Auto 
Tecnica ne ha parlato diffusamente sul numero 447 del luglio 2019. 

LA FORZA DELLA COMPATTEZZA 

Il motore è disponibile sia nella versione aspirata (riservata ai mercati 
sudamericani come il Brasile) sia nella versione turbocompressa, che 
è commercializzata anche in Italia. In entrambi i casi, si caratterizza 
per dimensioni compatte e per un peso contenuto e, cosa ancora 
più importante, è già adatta per essere montata anche sui futuri 


modelli ibridi del gruppo. Il propulsore ha distribuzione con quattro 
valvole, iniezione diretta e sistema Multiair di terza generazione in 
aspirazione. Inoltre, ha camera di scoppio con cupola a tetto con 
valvole inclinate tra loro di 34,5° e con una ‘sacca’ nel cielo del 
pistone, sul lato dell’aspirazione. 

BRILLANTE SENZA CONSUMARETROPPO 

Fa Jeep Renegade 1.0 T3, con 120 GV e una coppia massima di 190 
Nm, si propone a listino nella sola versione con cambio manuale a 
sei marce e trazione anteriore. L’auto dichiara un consumo medio 
sul misto di 5,7 litri per 100 km e prestazioni brillanti, con uno 
0-100 km/h coperto in soli 11 ”2 e con una velocità massima di 185 
km/h. Il breve test che abbiamo effettuato conferma le aspettative, 
anche se la massa del veicolo si fa sentire specie negli spunti da 
fermo e nelle riprese a basso regime dove in effetti la mancanza della 
‘schiena’ dei motori di maggior cubatura obbliga a un uso più deciso 
dell’acceleratore e più frequente del cambio. I consumi, come noto, 
risentono in maniera importante dell’uso che si fa dell’acceleratore e, 
in generale, possono anche sorprendere negativamente. In città con 
la Renegade abbiamo fatto 11 km/litro; nel ciclo misto, dosando con 
perizia acceleratore e cambio, e in autostrada a 130 orati si sale a 
circa 13 km/litro. In autostrada le cose migliorano sensibilmente se la 
velocità di crociera scende a 110-115 orari: l’indicatore di consumo 
mostra 6,5 litri/100 km, pari a oltre i 15 km/litro e la minor resistenza 
aerodinamica offre anche una migliore silenziosità di marcia. AT 
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I MERCEDES GLE350DE COUPÉ, 

I L’IBRIDO ORI MOLTI PRIMATI 

II diesel è ben lungi dall’essere al 
tramonto per Mercedes che anzi, sulla 
nuovissima GLE Coupé propone una 
gamma interamente a gasolio, fatta 
eccezione unicamente per il modello di 
alte prestazioni AMG 53. La novità più 
interessante è l’ibrido plug-in, realizzato 
sulla base di una motorizzazione diesel 
a soli quattro cilindri che però offre 
prestazioni paragonabili a quelle della più 
potente versione a sei cilindri, la 400 d. 

UN'IBRIDA MOLTO'ELETTRICA' 

Mercedes ha sviluppato per i suoi modelli 
vari gradi di elettrificazione puntando in 
ogni caso su elevate performance: non 
a caso anche la soluzione ‘soft’, la mild- 
Hybrid EQ-Boost è proposto con i motori 
turbodiesel più potenti ed è calibrato per 
esaltare fluidità e prestazioni favorendo 
il risparmio energetico. I modelli 
ibridi plug-in EQ Power sono invece 

caratterizzati da una parte elettrica particolarmente performante che 
consente sia prestazioni rilevanti sia una notevole autonomia a zero 
emissioni. 

QUATTRO CILINDRI CHE NE VALGONO SEI 

La GLE 35Ode Coupé combina il moderno 4 cilindri 2.0 da 194 GV 



(143 kW) a 3.800 giri e 400 Nm di coppia 
a 1.600 giri con un motore elettrico da 
100 kW e 440 Nm alimentato da una 
batteria ricaricabile da 31,2 kWh, una 
capacità circa doppia rispetto a quella che 
spinge la versione full electric delle Smart 
EQ. Complessivamente, il sistema eroga 
una potenza di picco di 320 GV (235 
kW) e una coppia di 700 Nm, prestazioni 
allineate a quelle della 400d, che vanta 
la stessa coppia e appena 10 GV in più. 
Invariati la trazione integrale 4Matic e il 
cambio automatico 9G-Tronic. 

GIÙ (CONSUMI 

Il rovescio della medaglia è il peso: la 
Gasa dichiara per la 350de una massa di 
2.690 kg, circa 400 kg superiore a quella 
dei modelli non elettrificati. La velocità 
massima di 210 km/h e l’accelerazione 
0-100 km/h di 6”9 sono dunque inferiori 
a quelle degli altri modelli (da 226 a 240 
km/h, da 6”6 a 5”7 nello 0-100). Si rifa 
però abbondantemente con i consumi 
dichiarati, che sfruttando al massimo 
la potenza elettrica si riducono a 1-1,3 
litri per 100 km contro i 7-7,2 dichiarati dalle 350 d e 400 d, con 
emissioni di C0 2 pari a circa 35 g/km contro circa 190. L’autonomia 
dichiarata in modalità elettrica è di circa 100 km; la velocità massima 
raggiungibile è di 160 km/h. La ricarica in corrente continua 
permette di ripristinare il livello della batteria dal 10 all’80% in 20 
minuti o di completarla in 30 minuti. AT 


45 1 
























ÌÈCNICA & OFFICINA - ATTREZZATURE CORGHI 


di FRANCO DAUDO 



HBBIHMD VISITATO UN CENTRO ASSISTENZA MODERNO E BEN ATTREZZATO DOVE 
PERSONALE QUALIFICATO E UNA METODOLOGIA DI LAVORO TRASPARENTE ED 
EFFICIENTE SI INTEGRANO E SI ESPRIMONO AL MEGLIO CON L’USO DI APPARECCHI 
PRATICI E AFRDABILI, COME QUELLI DI CORGHI 


IL MONDO DEL POST-VENDITA, ovvero quella fase 
della vita del veicolo nella quale esso viene a contatto 
con il servizio d’assistenza, sia ufficiale della Casa sia 
indipendente, è profondamente cambiato. Complice la 
sempre maggior complessità delle vetture che non lascia 
più spazio, se non in rari casi, all’intuito e all’esperienza 
del meccanico ma richiede l’ausilio di mezzi talvolta 
sofisticati per intervenire in modo puntuale. Inoltre la 
trasformazione dell’auto da bene personale a servizio di 
mobilità sta cambiando in modo sostanziale il rapporto 
con l’officina, col singolo proprietario privato che lascia 
progressivamente il posto a una grande organizzazione 
che gestisce una flotta con criteri manageriali. E’ triste 
ma è realtà che chi non riuscirà a sostenere questa 
inevitabile evoluzione, che implica forti investimenti 
ma anche un’inevitabile crescita professionale, sarà 
destinato a soccombere, almeno come imprenditore. 
In questo periodo di passaggio una forte spinta viene 
dalle aziende che hanno saputo evolvere le attrezzature 
d’officina, rendendole più funzionali e con prestazioni 
fino a vent’anni fa inimmaginabili, e dai nuovi software 
gestionali, in grado da una parte di razionalizzare il 
lavoro e fornire elementi oggettivi per la fatturazione 
delle prestazioni consentendo di saturare al meglio 
la manodopera, il cui costo odierno non permette 
alcuna forma di sottoutilizzo. Quando due aziende 


che guardano verso il futuro del post-vendita come 
la Gorghi e la Gozzi Giulio Auto si incontrano, nasce 
una sorta di officina rappresentativa di un modello 
cui si ispirano tanti altri centri di assistenza moderni e 
strutturati presenti nel nostro Paese. All’ingresso della 
sede della Gozzi Giulio Auto, a Ganegrate, ci accoglie 
Giuliano Gozzi, figlio del fondatore dell’azienda di 
famiglia di cui, con la sorella e i relativi consorti, regge 
l’attività: “Abbiamo anche un salone di vendita per i marchi 
Fiat, Lancia e Fiat Professional di FCA poco distante da questa 
struttura dove facciamo assistenza e riparazioni multimarca. Tra 
le altre attività, qui facciamo oltre 200 allestimenti all’anno per 
disabili Pianali ribassati, sedili girevoli per facilitare l’accesso 
all’abitacolo e comandi al volante per qualsiasi livello di handicap. 
Siamo concessionari Guidosimplex, azienda leader nel settore. Ma 
le nostre attività principali sono l’assistenza, le revisioni - abbiamo 
una linea revisione Dekra equipaggiata con apparecchiature Corghi 
compatibili con il protocollo MCTCJVet2 sulla quale passano circa 
6.000 revisioni all’anno - e le riparazioni elettriche, meccaniche e 
di carrozzeria, con cabine eforni di verniciatura, una serie di ponti 
sollevatori e un banco di controllo e regolazione assetto Corghi 
R.E.M.O. Ovviamente siamo attrezzati per i cambi gomme con 
una linea completa Corghi che include smontagomme automatico 
e manuale, postazione di lavaggio ruote e equilibratrice dinamica 
automatica. Siamo anche premium center Arval e Locauto per le 
quali curiamo l’assistenza alle loro flotte”. 
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VERSO L'OFFICINA DI ASSISTENZA 4.0 

Il cambiamento cui abbiamo accennato in apertura non 
è solo un esercizio accademico ma dovrà essere attuato 
seguendo una logica che entro qualche anno porterà a 
rendere indispensabile l’interconnessione tra i sistemi 
fìsici e cibernetici per far crescere la capacità di analisi 
dei dati per incrementare il controllo e l’efficienza dei 
processi e rendere oltremodo trasparenti i servizi offerti 



al cliente. E questo è ormai consolidato debba scendere 
anche alle officine più piccole dei meccatronici, dei 
carrozzieri e dei gommisti, che sempre più spesso sono 
uniti in un’unica struttura, come nel caso di Gozzi Giulio 
Auto. In una parola ‘multiservizio’, ovvero la capacità 
di soddisfare le richieste del cliente a 360° utilizzando 
procedure chiare e definite, la massima trasparenza 
nella rendicontazione del servizio offerto e la possibilità 
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| La videata che riproduce il profilo degli 
pneumatici e la profondità del battistrada. 



per i privati ma soprattutto le aziende, di dialogare con 
un solo interlocutore. 

L'IMPORTANZA DELL'ACCETTAZIONE 

La combinazione delle attrezzature proposte da Corghi 
e altre aziende specializzate nelle attrezzature d’officina 
con software gestionali adatti a questo tipo di attività 
consentono di soddisfare gli standard più avanzati in 
termini di servizio. In un centro assistenza strutturato, 
l’operazione di accettazione non solo rappresenta 
la consegna fisica del mezzo dal proprietario (o 
usufruttuario del servizio) all’officina con l’elenco delle 
operazioni da effettuare ma anche una sorta di check-up 
del mezzo che possa fornire ulteriori informazioni sullo 
stato del mezzo e proporre ulteriori interventi che, se 
anticipati e uniti ad altri possono essere più convenienti 
o evitare un ulteriore fermo macchina. Corghi ha 
un’apparecchiatura dedicata alla fase di accettazione, 
il R.E.M.O. (che sta per Robotic Equipment for 
Measuring by Optics) Rapide, che col suo software è 
in grado in pochi minuti di effettuare un controllo dello 
stato di assetto della vettura (campanatura e convergenza 
delle quattro ruote), dei TPMS, dello stato di carica 
della batteria, il profilo degli pneumatici e a scattare 



| Un'altra visualizzazione che evidenzia, utilizzando i 
codici colore, l'assetto della vettura in accettazione. In base 
a questo risultato, oggettivato, stampato e consegnato al 
cliente, questi è messo nelle condizioni di decidere come 
procedere. 

delle fotografie ai cerchi, per verificarne lo stato prima 
dell’eventuale intervento di sostituzione delle gomme. 
Sulla base di questi risultati, visibili su uno schermo 
e codificati in colore rosso, verde e giallo a seconda 
della priorità, il cliente si rende conto in tempo reale di 
eventuali altre anomalie oltre a quelle per le quali si è 
recato in officina e può decidere come procedere: “Nel 
caso di vetture in leasing o in affitto, trasmettiamo Vesito del check- 
up direttamente al gestore della flotta per decidere in tempi brevi 
se e come procedere, garantendo così all’utente una vettura sempre 
conforme”, aggiunge Federico Siepi, il tecnico addetto a 
questa operazione. “Ovviamente dipende dalla ragione per la 
quale la vettura viene in officina. Se per esempio è richiesto un 
semplice cambio di una lampadina non avviamo questa procedura, 
ma per un tagliando, un cambio pastiglie freni o il passaggio 
dalle gomme estive alle invernali e viceversa il controllo di assetto 
e un’operazione utile e ‘vendibile 1 2 3 che vale la pena segnalare 
Concluso il check-up e decise eventuali azioni da 
aggiungere a quelle per le quali il cliente si è recato in 
officina, viene generata la scheda di lavorazione che 
viene immessa nel software gestionale (in questo caso 
il Wincar) per l’assegnazione dell’operatore incaricato 
di prendere in consegna la vettura. Come si evince 
da questa descrizione, l’accettazione può diventare 
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1 | Le due apparecchiature R.E.M.O. 
Rapide di Corghi predisposte per il 
check-up dei parametri vettura in fase di 
accettazione. 

2 | Un primo piano dei sensori senza 

contatto del R.E.M.O. Rapide. Un sistema 
di telecamere crea una matrice di punti 
che identificano la superficie reale 
della ruota e la sua posizione nello 
spazio, confrontandola con quella 
teorica per verificare gli scostamenti 


della campanatura e della convergenza 
rispetto ai valori di progetto. Si tratta di 
una misura che evidenzia scostamenti 
importanti: la difformità sarà poi misurata 
accuratamente e corretta sull'apposito 
banco per gli assetti. 

3 | Una vettura in accettazione con le 
ruote anteriori posizionate nel profilo 
a V che ne definisce l'esatta posizione 
rispetto allo scanner. 

4 | Lo scanner per il battistrada si 


muove automaticamente su una guida di 
precisione e acquisisce per punti il profilo 
degli pneumatici, prima gli anteriori e poi 
i posteriori. 

5 | La postazione dalla quale l'operatore, 
di fronte al cliente e in tempo reale, 
effettua il check-up della vettura 
in fase di accettazione. Lo schermo 
visualizza tutte le operazioni eseguite 
dall'apparecchiatura. 
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6 | Una vettura che in accettazione ha fatto riscontrare valori di 
convergenza e campanatura errati, pronta per la correzione. 

7 | Le ruote anteriori della vettura sono posizionate sulle piastre 
rotanti collegate al software e la loro posizione scansionata 
dall'apparecchiatura. 

8 | Dopo che la posizione al centro del volante è controllata 
da una bolla ad aria e bloccata l'apparecchiatura effettua una 
scansione delle ruote trovando la loro posizione reale nello 
spazio. Il software può quindi fare un confronto rispetto alla 


posizione teorica. 


L'ASSETTO RUOTE FACILE 

Convergenza e campanatura (ovvero bangio di 
camber) sono due parametri fondamentali per 
la direzionalità e l’handling del veicolo e devono 
essere tenuti costantemente sotto controllo a meno 
della tolleranza prescritta dal Costruttore. Quando 
correttamente assettata, la nostra vettura seguirà una 
traiettoria rettilinea e gli pneumatici avranno un’usura 
costante e uniforme, senza strisciamenti indotti da 
angoli di convergenza errati e da eccessivo camber 
positivo o negativo. Per la verifica e la correzione di 
questi parametri l’officina Cozzi Giulio Auto utilizza 
l’apparecchiatura Gorghi R.E.M.O. Compact 2, un 
apparecchio ottico composto da due unità robotizzate 
e automatiche che si muovono sui due assi (una guida 
longitudinale posizionata a lato del ponte e l’altra 
verticale posta a bordo apparecchiatura) che ha il grosso 
vantaggio di non necessitare di alcun contatto fìsico col 
veicolo per effettuare le misure. Nel nostro caso la vettura 
da ricalibrare era una Fiat 500 X della quale, in fase di 
accettazione era stata riscontrata una convergenza non 
conforme: “Con le strade parecchio accidentate che si incontrano 
è molto probabile che qualche forte urto possa modificare la 
geometria delle ruote e , parlo per esperienza, la correzione è 
aWordine del giorno”, continua Siepi. L’operazione, che 
abbiamo seguito ‘dal vivo’ è abbastanza semplice e 
se non si incontrano difficoltà particolari richiede 
meno di mezz’ora. Si parte dalla ricerca del modello 
sulla banca dati Gorghi, costantemente aggiornata in 
base ai nuovi modelli o alle eventuali modifiche sugli 
esistenti. La vettura viene quindi posizionata sul ponte 
con le ruote anteriori poste su delle piastre rotanti che 
‘leggeranno’ la loro posizione. Fatto questo il volante 


un’opportunità di business per l’officina, che può 
utilizzare dati oggettivi per informare il cliente. In 
base all’intraprendenza dell’addetto, poi, si possono 
proporre azioni di manutenzione sulla carrozzeria, sui 
cerchi, la sostituzione dei tappetini o delle spazzole tergi 
e altro ancora. 
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viene messo nella posizione di neutro con una bolla ad 
aria e bloccato con un apposito strumento. Salvo casi 
eccezionali, come vetture riparate dopo un incidente o 
un forte urto in una buca, non è necessario ricorrere alla 
lettura del sensore di posizione del piantone sterzo con 
un apparecchio di diagnosi. 

La Corghi R.E.M.O. Compact2 esegue una prima 
scansione per creare un suo sistema di riferimento 
basato sulla posizione reale della vettura sul ponte e 
procede quindi ai rilievi. Il risultato delfanalisi, per 
la quale il tempo macchina è di un paio di minuti, 
appare una videata che evidenzia tutti i dati sensibili, 
con in rosso quelli fuori tolleranza. A questo punto, 
sempre tenendo d’occhio i valori indicati sul monitor, 
vi regola la lunghezza dei tiranti dello sterzo, finché il 
valore rientra nei limiti della tolleranza prevista dalla 
Gasa. Al termine dell’operazione viene visualizzata 
una videata riassuntiva che include le misure iniziali 
e quelle finali, cui segue uno stampato da consegnare 


9 | L'analisi della misura e lo scostamento rispetto ai dati 
teorici sono visualizzati in questa videata, coi colori che, 
intuitivamente, indicano dove intervenire. 

10 | Il tecnico agisce sui tiranti dello sterzo e verifica in 
tempo reale la reazione sulle ruote, andando a centrarsi coi 
valori corretti. L'operazione è finita. Nel caso fosse necessario 
intervenire anche sulla campanatura si dovrà agire anche 
agendo sui punti di registrazione previsti dal Costruttore. 

11 | Lo smontagomme automatico Corghi Artiglio Master 
CODE. 

12 | Una vista dell'angolo dedicato agli pneumatici 
con in primo piano la macchina di lavaggio WED850, 
l'apparecchiatura di equilibratura EyeLight Plus DiagnosticLine, 
che indica oltre al valore del contrappeso anche la sua 
posizione sul cerchio, e infine uno smontagomme A2015 di 
supporto. 
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13 | L'officina Cozzi Giulio Auto esegue allestimenti per disabili su ogni tipo 
di vettura e per una vasta tipologia di handicap utilizzando componenti 
Guidosimplex. 

14 | Una parte dell'officina è dedicata agli interventi di carrozzeria. 

15 | Uno dei forni di essiccazione. 

16 | La linea revisioni auto DEKRA ubicata aN'interno della struttura della Cozzi 
Giulio Auto, dove passano circa 6.000 vetture all'anno. 



al cliente come forma di certificazione dell’avvenuto 
intervento. Si tratta di un aspetto spesso trascurato ma 
che specie quando si monta un treno di pneumatici 
nuovo andrebbe considerato, anche per avviare l’usura 
in modo corretto e uniforme. 

CAMBIO GOMME (QUASI) SENZA FATICA 

Dove Corghi è leader indiscusso è sulle attrezzature 
per il cambio gomme e neirofficina della Cozzi 
Giulio Auto sono infatti installate due macchine 
per l’esecuzione di questa operazione, una Artiglio 
Master Jolly Automatic che consente di minimizzare lo 
sforzo da parte dell’operatore e garantisce un servizio 
rapido e soprattutto ripetibile, riducendo al minimo 
l’errore umano. Per l’equilibratura dinamica si ricorre 
a un’apparecchiatura EyeLight Plus DiagnosticLine 
che misura il diametro del cerchio con un raggio 


laser e definisce il valore del contrappeso la sua 
posizione, tramite un puntatore laser. E’ buona norma 
effettuare una pulizia della ruota prima di procedere 
allo smontaggio dello pneumatico: anche a questa 
operazione ci pensa Corghi con la lava-asciugatrice 
WED850 che opera su 6 cicli di lavaggio con acqua, 
detergente e granuli in plastica. 

Le competenze dell’officina Cozzi Giulio Auto si 
estendono alla meccanica, con accesso ai data base di 
tutte le Marche e dunque possibilità di interventi sia in 
garanzia (con validità ufficiale dei ‘tagliandi’) sia fuori 
garanzia, anche su vetture d’epoca, e alla carrozzeria, 
con cabine di verniciatura e forni si essicazione, di cui 
uno rapido per il trattamento dei componenti, e anche 
una sezione dedicata al ‘detailing’ una nuova tecnica di 
superfinitura della parte estetica che si sta affermando 
tra i più appassionati. AT 
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I MENO RISCHI CON GLI RDRS: PAROLA DI BOSCH 


Bosch e AGI hanno presentato uno studio, realizzato dalla Fondazione 
Filippo Caracciolo di AGI in collaborazione con il Politecnico di 
Torino, che valuta l’efficacia dei sistemi di assistenza alla guida, i 
cosiddetti ADAS. 

La ricerca, basata sui dati provenienti dalle ‘scatole nere’ installate su 
un campione di 1,5 milioni di veicoli nel 2017 e 1,8 milioni nel 2018, 
analizza l’esposizione al rischio di diversi modelli di auto vendute 
in Italia, considerando per la prima volta i chilometri percorsi dalle 
vetture. I veicoli esaminati hanno percorso 11,5 miliardi di chilometri 
nel 2017 e 13 miliardi di chilometri nel 2018. 

GLI ADAS RIDUCONO IL RISCHIO DI INCIDENTALITÀ 

Dall’indagine emerge che un veicolo immatricolato da più di quindici 
anni presenta quasi il 50% di probabilità in più di essere coinvolto 
in un incidente grave rispetto a uno immatricolato da soli due anni. 
I modelli più costosi, con prezzo di listino medio pari a 30.000 euro 
e dotati di un numero maggiore di sistemi di assistenza alla guida, 
sono coinvolti in incidenti 5,7 volte per ogni milione di chilometri. I 
veicoli con prezzo inferiore ai 15.000 euro, invece, sono esposti a un 
rischio triplo, rimanendo coinvolti fino a 15 volte per ogni milione di 
chilometri percorsi. 

“La metodologia sperimentale adottata dalla Fondazione ha dimostrato l’esistenza 
di un’evidente correlazione fra età del veicolo, dotazioni di sicurezza e rischio 
di incidentalità”, ha affermato Giuseppina Fusco, Presidente della 
Fondazione Caracciolo e Vice Presidente ACI. “ Esiste un’accentuata 
esposizione al rischio dei veicoli più vecchi e dal prezzo di listino più basso. È 
doveroso correggere questo vulnus e accelerare il processo di messa in sicurezza 
dei veicoli. Accessibilità significa garantire che le tecnologie per la sicurezza siano 
presenti su tutti i veicoli, indipendentemente dalla loro fascia diprezzo > ' 1 . 


IL SISTEMA DI ASSISTENZA ALLA FRENATA 
AIUTA A EVITARE INCIDENTI STRADALI 

Alcuni modelli dotati di questa tecnologia, infatti, hanno fino al 38% 
di probabilità in meno di essere coinvolti in un incidente stradale 
rispetto alle vetture che ne sono sprovviste. Possono dunque essere 
evitati fino a 4 incidenti su 10 per i veicoli più costosi, mentre per i 
modelli di categoria A (mini) e B (utilitarie), fino a 2 su 10. Nonostante 
questo, però, la diffusione delle auto dotate del sistema di assistenza 
alla frenata sulle nostre strade è ancora limitata. Solo un veicolo 
su 5, infatti, dispone di questa tecnologia di serie: un dato che 
potrebbe essere facilmente migliorato, considerando che il sistema 
è potenzialmente disponibile per il 75% dei modelli in circolazione. 
Negli ultimi anni, gli standard di sicurezza hanno ricoperto un 
ruolo sempre più importante nella scelta dell’auto da acquistare. 
Una tendenza che risponde anche all’obbligo imposto dall’Unione 
Europea di dotare di sistemi di assistenza alla guida tutti i modelli di 
nuova omologazione che saranno introdotti sul mercato a partire dal 
2022. I veicoli omologati prima di quella data avranno tempo fino 
al 2024 per adeguarsi al nuovo regolamento europeo. Il pacchetto 
salvavita, pensato per preservare la sicurezza di guidatori e passeggeri, 
includerà funzioni come il sistema di assistenza alla frenata e il 
sistema di rilevamento del ‘colpo di sonno’. Gli ADAS monitorano 
le situazioni complesse, aiutano a evitare incidenti e persino a 
salvare vite. E per questo motivo che Bosch continua ad ampliare il 
proprio portfolio con sistemi che proteggono gli utenti della strada. 
Il perfezionamento di queste funzioni, inoltre, consente a Bosch di 
creare le basi tecnologiche per la guida autonoma del futuro sicura, 
affidabile ed efficiente. In questo settore sono impegnati ben 5.000 
ingegneri Bosch, quasi il doppio rispetto a due anni fa. Inoltre, per il 
2019, l’azienda stima un aumento del fatturato del 15%, superando 
la cifra attuale di 2 miliardi di euro e attestandosi leader tecnologico e 
di mercato. In ottica ADAS, per i sensori radar è prevista una crescita 
del 20%, mentre per i sensori video del 30%. AT 
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L'IMPIANTO AUDIO, in un ’auto, è sempre stato 
importante. Ma ormai sta assumendo un valore 
primario. Prima di tutto perché sulle vetture moderne 
la componente riservata a infotainment e tecnologie è 
fondamentale. E poi perché sulle auto elettriche, che tra 
le altre cose sono anche più silenziose, apre opportunità 
inedite. C’è un’azienda che è leader indiscussa di questo 
mercato. Si chiama Harman e accoglie sotto il proprio 
cappello la bellezza di 31 brand. 

Di proprietà della Samsung dal 2017, detiene il 44% 
del mercato (seconda è Bose, che si ferma a circa il 
20% e poi, mano a mano, ci sono gli altri). Allestisce 
gli impianti audio di primo equipaggiamento per 25 
Case automobilistiche diverse, per un totale di oltre 
4,5 milioni di vetture ogni anno divise su più di 200 
modelli. Ha iniziato 25 anni fa circa con BMW e ha 
chiuso proprio qualche settimana fa il contratto con 
Volkswagen, ultima ad aggiungersi alla lunga lista. 

Ma come ha fatto Harman a costruire un successo 
di tale portata? Semplice, l’azienda statunitense è in 
grado di fornire ad ogni cliente un prodotto unico e 
personalizzato, sia dal punto di vista del design (ogni 
marchio si riconosce per materiali, finiture, forme e 
colore degli altoparlanti) sia dal punto di vista di quella 
che i tecnici chiamano firma sonora. Siamo andati a 
visitare il loro centro Ricerca & Sviluppo di Monaco 
di Baviera per vedere da vicino il lavoro che sta dietro 
quella che a prima vista potrebbe sembrare la semplice 


operazione di installazione di casse e altoparlanti 
all’interno di una vettura. 

L'INSOSTITUIBILITÀ DELL'ORECCHIO UMANO 

La prima cosa che stupisce parlando con gli ingegneri 
del suono di Harman - ognuno dei quali si specializza 


su brand del calibro di Bang & Olufsen, JBL, 
AKG, Infrnity, Harman Kardon o Mark Levinson, 
tanto per citarne alcuni - è che per quanto esistano 
tecnologie avanzatissime e strumenti digitali in grado 
di modificare il suono in ogni dettaglio, è ancora la 
sensibilità umana a decretare il giudizio finale su 
impianto hi-fr. L’ingegnere del suono, con la propria 
esperienza e attraverso le sensazioni che prova, affina 
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| Allo scopo di aumentare la sicurezza 
dei pedoni nell'intorno delle vetture 
elettriche o ibride, Harman propone la 
generazione di un suono che viene poi 
diffuso da altoparlanti posti alle estremità 
del veicolo, in modo da avvisare il pedone 
del suo approssimarsi. Definito eESS, 
external Electronic Sound Synthesis, 
rappresenta un servizio tecnico di 
supporto per i Costruttori che presto 


dovranno confrontarsi su questo tema 
con norme di sicurezza ben definite. 

| Il cosiddetto iESS, internai Electronic 
Sound Synthesis, è invece rivolto 
a migliorare l'esperienza di guida 
all'interno dell'auto, sia essa elettrica 
sia col motore endotermico, con la 
creazione di suoni che riproducono la 
velocità, l'accelerazione e l'intervento 
sull'acceleratore attraverso gli altoparlanti 


interni. Il sistema trasmette dei feedback 
al guidatore per renderlo più partecipe, 
oltre a offrire sound artificiali che 
possono creare suoni più coinvolgenti 
quando per scelte progettuali, quali ad 
esempio un forte downsizing o l'utilizzo 
di turbocompressori, il sound del motore 
a scoppio non sia soddisfacente. 






TECNICA HARMAN SOUND SYSTEM 



il sound fino ad arrivare al risultato voluto. Le variabili 
sono infinite: il posizionamento degli altoparlanti e 
la forma stessa dell’abitacolo in primis, ma anche la 
regolazione dei crossover (i dispositivi che indirizzano 
le diverse frequenze tra tweeter, woofer e subwoofer), 
lo sfruttamento delle risonanze, la regolazione delle 


potenze d’uscita. Per ogni vettura si lavora migliaia 
di ore per trovare la soluzione più congeniale. Tutto, 
sempre, in funzione delle prestazioni e dell’esperienza 
d’ascolto che solo l’orecchio è in grado di giudicare. 

LA SILENZIOSITÀ DELLE AUTO ELETTRICHE 
TRA VANTAGGI E PROBLEMI DA RISOLVERE 

Quella appena descritta è un’attività “tradizionale”, per 
quanto evoluta. Nel centro R&D di Monaco di Baviera, 
però, si lavora anche in ambiti più recenti, legati 
principalmente alle auto elettriche. Il primo è quello del 
comfort acustico. Che offre una grande opportunità ma 
cela anche delle insidie. Perché in un’auto in cui non c’è 
il sound del motore, i fruscii aerodinamici e i rumori di 
rotolamento si fanno più evidenti. E sono tutt’altro che 
piacevoli. 

Due sono le strade per far sì che le auto elettriche, 
che a basse velocità si muovono avvolte nel silenzio 
più totale, regalino un buon comfort acustico anche 
a velocità più sostenute. La prima è quella di lavorare 
sull’insonorizzazione con pannelli fonoassorbenti. Però 



| La'Ultimate Sound Machine' 
di Harman Kardon è una BMW i3 
modificata nella parte interna ed 
equipaggiata con nuovi sensori digitali 
e le tecnologie audio più evolute con le 
quali, con l'aiuto di uno studio creativo 
di Berlino, la vettura è stata trasformata 


in uno strumento musicale interattivo. 

| Sulla 'Ultimate Sound Machine' 
tastiere elettroniche e touch pad 
interagiscono con i passeggeri creando, 
in condizioni di guida autonoma o 
ad auto ferma un'esperienza sonora 
totalmente immersiva. 
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| Con l'acronimo RNC, Road Noise 
Cancellation, Harman propone un 
controllo che utilizza segnali rilevati 
da appositi accelerometri piazzati 
sulle sospensioni e sul telaio per 
identificare le frequenze trasmesse 
all'abitacolo e neutralizzarle con forme 
d'onda in opposizione. L'utilizzo di 
microfoni posti sul tetto contribuisce 


aN'autoapprendimento del sistema e 
al miglioramento progressivo delle sue 
prestazioni. L'RNC consente ai Costruttori 
di utilizzare materiali strutturali con 
minor massa potendo compensare 
artificialmente il maggior rumore 
rilevabile all'Interno, un contributo alla 
leggerezza, sempre nel rispetto della 
sicurezza, che si ripercuote sui consumi e 


sulle emissioni. 

| Sulla nuova Golf Vili è stato previsto 
l'utilizzo di un premium sound System 
fornito da Harman Kardon. 

| Il sistema è composto da 10 speakers, 
un amplificatore da 480W e un subwoofer 
annegato in un contenitore sigillato di 
volume pari a 10,5 litri. Ovviamente il 
design è ai massimi livelli. 
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così facendo si generano problemi di costo (e le vetture a 
zero emissioni lavorano su ogni dettaglio per abbassare 
i prezzi ed essere competitive) e di peso, alfaumentare 
del quale diminuisce fautonomia. Harman segue una 
terza via: quella della cancellazione del rumore. E sta 
studiando soluzioni in grado di annullare le onde sonore 
sgradite con frequenze uguali, ma in controfase. 


IL SOUND DELLE AUTO A BATTERIA 

Il secondo ambito strettamente legato alle auto elettriche 
su cui lavora Harman fa parte del progetto Halosonic 
ed è quello del sound che devono emettere per legge. 
L’Unione Europea, infatti, ha stabilito che dal 2020 
tutte le vetture a batteria dovranno generare un suono 
di 75 decibel quando viaggiano a velocità inferiori ai 










TECNICA HARMAN SOUND SYSTEM 


OVUNQUE C’È‘SOUND’ 


“Rendere la vita più connessa, 
divertente, personalizzata e produttiva”. 
Con queste parole Harman definisce 
quella che è la mission aziendale. 
Audiofili di ogni età e generazione si 
rivolgono alla Harman per ottenere 
reccellenza nella riproduzione sonora, 
in studio e sul palco, a casa e in viaggio. 
Harman è infatti in grado di proporre 
ogni soluzione, forte dei leggendari 
marchi audio che rappresenta, come ad 
esempio AKG®, Harman Kardon®, 
Infinity®, JBL®, Lexicon®, Mark 
Levinson® e Revel®. Oggi sono oltre 
50 milioni i veicoli in circolazione che 
offrono a chi viaggia un’esperienza 
sonora unica e il top dell’infotainment 
offerti da Harman. L’azienda fa parte 
del gruppo Samsung e impiega 30.000 
professionisti e 15.000 ingegneri, 
l’80% dei quali esperti di software, con 


una presenza il oltre 30 Paesi dei tre 
Continenti. 

Le tecnologie che offre Harman per il 
settore automotive sono concentrate sui 
sistemi di navigazione e multimediali, 
sulla connettività in generale, sulla 
telematica e le soluzioni dedicate alla 
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sicurezza oltre, ovviamente, ai prodotti 
e ai software di controllo dei sistemi 
audio installati a bordo. Dove però una 
struttura come la Harman può fare 
davvero la differenza e nella possibilità 
di supportare il cliente in ogni sua 
esigenza. Nel Car Audio, ad esempio, 
oltre ad allestire impianti personalizzati 
premium (Bang&Olufsen è uno dei 
suoi marchi) può fornire i componenti, 
contribuire all’integrazione del sistema 
nell’auto, dando la propria consulenza 
sia sulla corretta posizione degli 
altoparlanti sia sulle caratteristiche 
tecniche e acustiche dei rivestimenti, sia 
nel design, con una sezione nella quale 


lavorano 20 designer specializzati nel 
Car Audio in tre studi ubicati a Monaco 
di Baviera, Detroit e Shanghai. Un 
team che nel 2019 è stato in grado di 
aggiudicarsi 4 iF Design Awards. Nel 
settore della connettività la sfida di 
Harman è nella completa reperibilità 
delle persone e nel rendere l’ambiente 
della vettura il più adatto per contatti 
sociali connessi. Un programma che si 
esprime attraverso tre capisaldi quali 
la clearChat, ovvero l’attenuazione 
dei rumori di fondo per aumentare la 
comprensibilità a bordo, la In-Car- 
Communication, ovvero rendere più 
chiare le comunicazioni tra i passeggeri 
e la Personal Communication Zones, 
ovvero la creazione di un volume 
auditivo nell’intorno del sedile occupato. 
Oltre a questi aspetti, Harman è 
profondamente coinvolta nell’opera 
di elettrificazione della mobilità, 
attraverso il sistema di gestione del 
suono H ALO sonic® che consente 
di sintetizzare il suono emesso verso 
l’ambiente esterno e all’interno 
dell’abitacolo, sia per riprodurre suoni 
a scelta di chi guida sia per il controllo 
e all’attenuazione dei rumori derivati 
dalla presenza motore e dal rotolamento 
pneumatici. Un modo tecnologico che 
Auto Tecnica vi aiuterà a scoprire. 
www. harman. com 




20 km/h. La norma, che punta a tutelare i pedoni, che 
potrebbero non avvertire barrivo di un’auto elettrica (la 
questione in effetti è stata sollevata dall’associazione dei 
non vedenti inglese nel 2017). Una norma equivalente 
è stata adottata a partire dal primo settembre 2019 
anche negli Stati Uniti, dove il sound deve essere emesso 
quando si viaggia al di sotto delle 16 miglia orarie (30 
km/h circa). 

Gli AVAS, questo il nome dei dispositivi in questione, 
che per esteso sono chiamati Acoustic Vehicle Alerting 
System, rappresentano una grande opportunità per le 
Case perché possono essere personalizzati. 

Quindi, ogni brand lavorerà per avere il proprio 
sound e per utilizzarlo come segno distintivo verso 
la concorrenza. E Harman, sfruttando la propria 
competenza nella diffusione sonora per elaborare 
suoni coerenti con le immagini di un singolo brand e, 
andando più a fondo, coerenti con il singolo modello di 
un brand specifico. Una bella sfida. AT 
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A cura di FRANCO DAUDO | Testi ©SAPIENZACORSE 


GLI STUDENTI DELL’ATENEO ROMANO HANNO SVILUPPATO UN’INTERESSANTE 
VEnURA ‘DRIVERLESS’ CHE HA PARTECIPATO BRILLANTEMENTE ALLA FORMULA SAE 
2019. IN QUESTO ARTICOLO SPIEGHIAMO I PRINCIPI DEL SUO FUNZIONAMENTO, 
UTILI PER PRENDERE CONFIDENZA CON QUESTO INTERESSANTE TEMA TECNICO 
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E' STATO L'INCONFONDIBILE ACCENTO di quel 
gruppo di studenti che lavorava con grande entusiasmo 
attorno alla propria vettura, la numero 719, nel paddock 
di Varano che ha attirato la nostra attenzione. Poi quando 
abbiamo letto sulle loro magliette la scritta ‘Gajarda’ 
alla curiosità di saperne di più su quella Formula SAE 
senza pilota si è aggiunta un’inevitabile simpatia verso 
quegli studenti di ingegneria dell’Università di Roma 
La Sapienza. 

FORMULA DRIVERLESS 
OVVERO GUIDA AUTONOMA 

Alla prova italiana della Formula SAE 2019, disputata 
sull’Autodromo di Varano de’ Melegari a fine luglio, 
nella Glasse 1D erano iscritte 8 vetture ‘driverless’. In 
questa categoria, istituita nel 2018 nell’ambito della 
Formula SAE Italy, le vetture devono affrontare le 
prove dinamiche previste dal regolamento non solo in 
modo autonomo ma anche senza pilota a bordo, in 
pratica come un robot. Si tratta di una sfida oltremodo 
complessa per i team studenteschi, poiché richiede un 
ulteriore allargamento delle competenze per andare 
a esplorare settori nuovi dell’hardware in generale 
e in particolare nella sensoristica oltre a sviluppare 
software molto complessi. Onore al merito della 
squadra dell’Università di Roma La Sapienza la cui 
vettura che oltre a dimostrare un’eccellente grado di 
preparazione per affrontare le prove dinamiche è stata 
l’unica che è riuscita a completarle tutte, ottenendo 


così una meritata vittoria. Gajarda, a questo punto, 
di nome e di fatto... Al secondo posto la vettura della 
Deft University of Technology — MITeam Deft, la cui 
eccellente vettura (vincitrice infatti del Design Event) 
non è stato altrettanto efficace nelle prove dinamiche 
e quindi la vettura dell’Ecurie Aix Formula Student 
Team della RWTH di Aachen, che si è meritata un 
premio speciale dagli sponsor della manifestazione. E a 
proposito di premi speciali, il premio messo in palio da 
Abarth per il team vincitore della prova di Trackdrive 
(in pratica l’equivalente dell’Endurance per le vetture 
a motore endotermico o elettrico) è andata ancora 
alla Sapienza Corse, che in gara ha preceduto Aachen 
e MunichMotorsport. Negli eventi statici è stato il 
team University Racing Eindhoven della Heindhoven 
University of Technology che ha si guadagnato il 
primo posto nel Cost Event, ovvero la prova in cui il 
team ha dimostrato la sostenibilità del loro progetto. La 
Sapienza ha vinto anche il Business Presentation Event 
nel quale conta la visione del progetto dal punto di vista 
commerciale. 

LA SFIDA DI GAJARDA 

Fatta questa premessa, grazie alla concessione della 
pubblicazione degli atti contenuti nel documento 

‘Formula Student - Autonomous Design Report 
“Sapienza” University of Rome 5 a firma Jacopo 
Rossi, Nicola Gnagnarini, Matteo Pizzoli, 
Monica De Pucchio e Manuel Coccia, passiamo 
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| Una vista in trasparenza che mostra il motore endotermico 
Honda CBR600F disposto longitudinalmente e la trazione 
integrale, due soluzioni esclusive della 'Gajarda'. 

| Lo schema della trasmissione alle quattro ruote include 
ingranaggi, catene e alberi. Si notino i freni a disco onboard 
(flottanti di diametro 220mm all'anteriore e 190mm al 
posteriore) e la scatola per la ripartizione della coppia. 

| Le sospensioni a doppi triangoli sovrapposti costituite 
da'flexible wishbones'in fibra di carbonio. Più originale la 
disposizione degli ammortizzatori, posti in basso e in posizione 
quasi orizzontale, comandati da un complesso sistema pull- 
rod. Le barre antirollio regolabili sono in carbonio. 

| L'impianto elettrico di Gajarda è contenuto in una scatola 
dedicata posta sul lato sinistro della vettura, ben protetta dagli 
agenti esterni. 


ad analizzare i contenuti salienti della vettura romana, 
che nella sua sostanza deriva dairesperienza acquisita 
con la vetture AWD spinta da un motore endotermico, 
un quattro cilindri Honda CBR600F di derivazione 
motociclistica. Una vettura molto evoluta, nella quale 
è stato fatto largo uso di materiali compositi (dalla 
scocca ai bracci delle sospensioni fino ai cerchi, i mozzi 
e i portamozzi ruota) per aumentare la rigidezza dei 
componenti diminuendo il peso e dunque un’eccellente 
base che ha indubbiamente consentito di accorciare 
drasticamente il divario tecnico dalle squadre che da 
tre anni competono nella categoria Driverless. Tuttavia, 
come d’altronde è accaduto all’interno delle Case 
automobilistiche che per prime hanno affrontato questo 
tema, l’ingresso in questo mondo ha costretto ha un 
cambio di mentalità e all’acquisizione di nuove nozioni 
e competenze per potersi muovere in un ambito ancora 
in forte evoluzione e senza un indirizzo tecnico univoco. 
Un vantaggio, da un certo punto di vista, che ha 
consentito di esplorare soluzioni nuove. Innanzitutto la 
prima azione tecnica, analizzata la concorrenza, è stata 
quella di ridurre il più possibile il numero dei sensori, in 
modo da poter impostare una logica di funzionamento 
più lineare con l’obiettivo di semplificare lo sviluppo 
e la validazione del software, visto anche il poco 
tempo a disposizione. Per questo è stata data massima 
importanza ai test in pista, ritenuto a ragione il banco 
prova più probante in assenza di un perfetto ambiente 
di simulazione, difficile da sviluppare almeno quanto la 
vettura e sul quale il team Sapienza Corse si impegnerà 
in vista della prossima stagione. 
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ELETTRONICA 

L’impianto elettrico di Gajarda 2019 DV è interamente 
contenuto in una scatola dedicata posta sul lato sinistro 
della vettura, ben protetta dagli agenti esterni. Gli 
organi principali che lo compongono sono: 

- Mectronik MKE6, la centralina motore che gestisce 
iniezione e accensione, nonché l’acquisizione di tutti i 
segnali utili per la gestione del propulsore. 

- NI CompactRIO 9035, la principale EGU, che gestisce 
il corretto funzionamento del Torque Vectoring, del 
cambio, della farfalla elettronica, e degli attuatori del 
freno e dello sterzo. Viene usata anche per il salvataggio 


dei dati e collabora con Mectronik MKE6 per i 
controlli di sicurezza del motore. Inoltre gestisce anche 
la telemetria live, poiché, tramite un router 4G, scrive 
costantemente file in un server FTP. La comunicazione 
con MectronikMKE6 e con il RES Receiver è effettuata 
tramite linea CAN, mentre quella con il computer 
tramite cavo Ethernet. Il RES Receiver appena citato 
è un dispositivo collegato a un telecomando esterno, 
necessario in caso di fermate di emergenza. 

- Intel Gore il 8550U Computer: utilizzato per 
acquisizione e calcoli sulle immagini e per la definizione 
della legge oraria. Gestisce anche il display centrale e 
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| Nel corso della competizione gli studenti devono 
illustrare a una giuria di esperti il loro progetto, per questo 
vengono allestiti dei 'poster' esplicativi delle varie funzione, 
a complemento della spiegazione orale. Questo contiene lo 
schema a blocchi dell'elettronica e la logica dei segnali. 

| Lo schema dei flussi di informazioni che dai sensori passano 
agli attuatori 

| Lo schema della frenatura di emergenza. 

| Lo schema che riassume il processo di digitalizzazione 
dell'immagine rilevata dalle stereocamere. 

| Lo schema del Motion Planning, spiegato più in dettaglio 
nel testo. 


acquisisce dati da IMU e GPS. I risultati di questi calcoli 
sono poi inviati a NI CompactRIO 9035. 

- D-Link DWR-953-Router per garantire una 
connessione Ethernet a 1000 Mbit e per consentire 
il collegamento wireless di un dispositivo esterno 
(ad esempio un computer quando c’è la necessità di 
scaricare dati o cambiare dei setting). 

Al fine di migliorare la gestione dei cavi provenienti da 
tutti i dispositivi del veicolo e per avere la possibilità 
di individuare facilmente dei guasti, una signal board 
è montata alfinterno della scatola dell’impianto 
elettrico. Una seconda scheda è incaricata di gestire 
tutta l’alimentazione dei dispositivi montati sulla 
vettura; il suo compito è anche quello di prevenire 
picchi di corrente con appositi fusibili, uno per ciascun 
dispositivo. 



IL SOFTWARE 

Il software utilizzato è costituito da due parti principali: 
una eseguita al computer che consiste nell’acquisizione 
e l’analisi di immagini per il calcolo della traiettoria del 
veicolo; l’altra, gestita a CompactRIO che, grazie a un 
modulo FPGA si occupa di pilotare gli attuatori per la 
guida autonoma. La parte in FPGA è divisa in while 
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| | Nonostante le relativamente basse velocità, l'aerodinamica di queste vetture è piuttosto evoluta e con superfici ampie proprio 
per esaltarne l'effetto. L'ala posteriore è sostenuta da bandelle autoportanti e ospita il DRS (Drag Reduction System) ad azionamento 
automatico in funzione della fase di gara. 


loop paralleli per i segnali analogici o digitali in input 
o output, per la lettura delle due linee GAN (la prima 
collega CompactRIO, Mectronik MKE6 e il modulo 
Lambda associato alla centralina, la seconda collega 
CompactRIO al RES Receiver e al Data Logger) e per 
ogni singolo attuatore. A questo livello ogni motore DG 
è controllato tramite PID, fatta eccezione per la farfalla 
che è un motore passo-passo controllato agendo sulla 
frequenza degli impulsi di comando. 

I segnali analogici in ingresso sono filtrati con una 
frequenza di taglio di 1 kHz e poi condizionati in modo 
da essere letti come una percentuale nel range utili. 

I dati acquisiti in FPGA sono richiamati dalfapplicazione 
Real-Time, che gira su CompactRIO (il linguaggio di 
programmazione è LabView), strutturata come segue: 
il primo passaggio che il software esegue è la lettura 
di un file esterno contenente tutti i settaggi necessari 
(coefficienti del PID o valori di soglia) per poi passare 
alla taratura delfattuatore della frizione. A valle di 
questi passaggi il codice è diviso in tre thread paralleli, 
per il salvataggio dei dati, per la telemetria live e per 
tutte le logiche di controllo e attuazione. Quest’ultima 
parte ha ovviamente priorità sul resto ed è divisa come 
segue: 


- Engine Crank Management, un sub VI (una 
subroutine di LabView) che controlla la pompa della 
benzina e il motorino d’avviamento. Tra le varie 
funzioni impedisce l’accensione del motore se il cambio 
non è in folle o se tutti i controlli di sicurezza per la 
guida autonoma non sono andati a buon fine. 

- Electronic Throttle Control, un sub VI che gestisce 
l’attuazione della farfalla elettronica sia in modalità 
manuale sia in modalità autonoma. Come input sono 
necessari i giri motore e la velocità del veicolo. 

- Electronic Clutch Control, che gestisce la chiusura 
della frizione durante la partenza del veicolo e ne 
comanda l’apertura sotto una certa velocità per evitare 
lo stallo del motore. 

- Service Brake and Emergency Brake System 
Control, che fa riferimento principalmente ai controlli 
di sicurezza sul freno di emergenza; regola inoltre 
l’attuazione del freno di servizio per ottimizzare le 
prestazioni durante la guida. 

- Gear and Torque Vectoring Actuation, che 

gestisce il cambio e la ripartizione della coppia; entrambi 
possono essere manuali o automatici a seconda di 
quanto richiesto. 

- Steering Actuation, che controlla lo sterzo ed è 
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utilizzato solo per la guida autonoma. 

- State Machine, probabilmente la parte di codice 
principale, che controlla il passaggio tra gli stati autonomi 
definiti dal regolamento e il corretto funzionamento 
degli indicatori luminosi dello stato autonomo. 

- Data Conditioning, che ordina tutti i dati utili 
per la telemetria, per la gestione degli errori e per la 
comunicazione delle varie schede. 

La parte di codice eseguita sul PC Windows è generata 
anch’essa da LabView e composta da quattro cicli 
while. I primi due riguardano il Data Logging e il Data 
Conditioning il cui compito è molto simile a quello 
appena descritto per CompactRIO. Abbiamo poi una 
parte del codice che si occupa del display e infine quella 
che si occupa dell’analisi di immagini e del calcolo 
della traiettoria. Quest’ultima parte è preceduta da un 
controllo sull’effettivo funzionamento delle telecamere: 
il software deve riconoscere che ci siano effettivamente 
due telecamere collegate e la loro corretta configurazione. 
In uscita da questa parte di codice abbiamo un vettore 
contenente tutti i futuri parametri utili per la guida che 
vengono poi inviati a CompactRIO. Tutto ciò viene 
ripetuto con una frequenza di 15 Hz. 

E’ impostante notare che tutte le scritte in grassetto 
rappresentano funzioni sviluppate fin-house’ dagli 
studenti di SapienzaCorse. 

MACHINE VISION 

Una vettura con la guida autonoma, al pari di un essere 
umano, deve sviluppare, ovviamente in modo artificiale, 
gli stessi sensi che l’uomo utilizza nella guida. La vista 
è fondamentale e per la percezione dell’ambiente che 
la circonda la macchina è dotata di due stereocamere 
poste sul Main Hoop, nella posizione più alta concessa 
dal regolamento. La configurazione di montaggio è 
caratterizzata da un anglo di imbardata reciproco 
divergente al fine di coprire un campo di visione 
maggiore in larghezza senza ricorrere a ottiche di tipo 
grandangolare. 

L’algoritmo di riconoscimento dei coni viene eseguito 
per entrambe le stereocamere, in maniera indipendente 
l’una dall’altra. Ne segue che nella porzione di visione 
comune, uno stesso cono può essere visto da entrambi 
i sensori è quindi mappato sul piano strada come una 
serie di due punti distinti teoricamente sovrapposti. 
Nella realtà, a causa di inevitabili imprecisioni, le 
posizioni risulteranno molto vicine non perfettamente 
coincidenti; tuttavia tale aspetto non rappresenta uno 
svantaggio ma, al contrario, migliora la stima della 
posizione del cono. Tale algoritmo è strutturato nei 
seguenti passaggi: 

- Importazione della coppia di immagini rilevate dalle 


due stereocamere; ognuna di esse consiste in una RGB 
image, creata nel formato .bmp. Successivamente 
l’immagine di desta è elaborata a pieno (ovvero esegue 
tutti gli step riportati più avanti), mentre la sinistra viene 
usata solo parzialmente; 

- Estrazione delle componenti di rosso, verde e blu, 
ovvero le singole matrici costituenti l’immagine; 

- Trasformazione dello spazio colore, la RGB a YCoCg. 
Tale passaggio risulta necessario in quanto al fine di 
catturare tutte le sfumature dei coni, in ogni condizione 
di luce possibile, è conveniente descrivere ogni colore 
attraverso le sue componenti di crominanza (Co e 
Gg nel nostro caso), che risulteranno sempre le stesse 
indipendentemente dal livello di luminosità Y; 

- Binary Mask creation: in questa fase vengono 
costruite 3 maschere binarie, una per ogni colore, 
ovvero una matrice di 0 e 1 i cui elementi sono 1 se 
il pixel corrispondente possiede una combinazione di 
crominanza arancione e verde sufficientemente vicina 
a quella scelta come rappresentativa del colore dei 
coni. Tale vicinanza è implementata nel codice come 
una regione di forma trapezoidale (nel piano Co-Cg) 
centrata nel colore ideale, tale per cui a ogni pixel la cui 


combinazione di CoCg cade all’interno di tale trapezio 
viene attribuito il valore 1 ; 

- Binary Mask cleaning: servono a pulire i piccoli 
difetti presenti nelle maschere binarie, ovvero a 
correggere le imperfezioni dei bordi delle macchie 
costituenti i coni, mediante processi di erosione, 
dilatazione e riempimento. Si otterranno quindi delle 
macchie dei presunti coni con forma sempre più 
tendente a quella di un cono reale; 

- Identificazione delle componenti connesse all’interno 
della Binary Mask ripulita. Quindi si procede calcolando 
le coordinate del centroide e della boundingbox di ogni 
macchia. A questo punto si ha una lista delle posizioni 
di tutti i punti all’interno dell’immagine di destra. 

- Spot search: in questa fase vengono cercate in 
maniera mirata le macchie già trovate nell’immagine 
di destra in quella di sinistra, le quali si troveranno 
nella stessa posizione ad eccezione di un piccolo shift 
denominato disparity. Obiettivo di tale fase è ottenere 
un vettore di disparità per ogni macchia presente. Ciò è 
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adempito mediante un processo di correlazione destra¬ 
sinistra mediante una matrice M, combinazione lineare 
delle componenti di Co-Cg; 

- Stereoscopie transformation: in questa fase 
vengonomappati i punti in vista dalfalto delle macchie, 
corrispondenti agli pseudo-coni sulla strada. La visione 
stereoscopica è ottenuta sulla base delfinformazione 
sulla disparity valutata al punto precedente; 

- Cone probability: mediante una tecnica di cross- 
correlazioni di intensità, ogni macchia della Binary 
Mask viene confrontata con un cono template stimato 
alla stessa distanza. Solo per valori di corrispondenza 
maggiori di una soglia impostata, la macchia viene 
riconosciuta come cono, altrimenti viene scartata. 
Anche in questo caso, come nella scrittura del software, 
le scritte in grassetto rappresentano funzioni sviluppate 
‘in-house’ dagli studenti di Sapienza Corse. 

RACETRACK MAPPING 

Per identificare un possibile tracciato nel quale la vettura 
possa muoversi autonomamente si deve uniformare il 
tracciato descritto dalle matrici, calcolate attraverso 
P Image Processing, al tracciato che osserviamo, 
senza la naturale distorsione generata dai sensori. Per 
questo motivo sorge il bisogno di trovare la posizione del 


veicolo alfinterno del tracciato in modo da ricostruire 
anche la parte di percorso che per qualche motivo non 
viene riconosciuta. I dati utilizzati per costruire questo 
modello provengono da due diverse tipologie di sensori, 
ovvero le stereocamere e le ruote foniche applicate 
sulle ruote. Grazie alle telecamere, le immagini sono 
elaborate utilizzando gli algoritmi precedentemente 
esposti; grazie alle ruote foniche vengono acquisite 
le velocità di rotazione delle ruote, per riconoscere il 
percorso seguito dal veicolo. 

La logica di strategia divide gli eventi che si succedono 
nelle prove della Formula Student in due categorie: 
quelle che hanno un tracciato conosciuto, ovvero le 
prove denominate Acceleration e Skidpad, e quelle il 
cui tracciato cambia di gara in gara, ovvero le prove di 
Autocross e Trackdrive. Nel primo caso le posizioni dei 
coni sono definite dal regolamento e vengono usati dei 
template per riconoscere la posizione della vettura. Per 
gli altri eventi è richiesto un passaggio successivo per 
iniziare il cosiddetto motion planning e costruire quindi 
una mappa dei coni. 

Negli eventi Autocross e Trackdrive la strategia 
richiede di disegnare una mappa con le coordinate 
dei coni in un sistema di riferimento assoluto, centrato 
sulla linea di partenza del tracciato. Durante il primo 
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giro l’algoritmo di individuazione dei coni ha un 
compito supplementare, ovvero compilare la lista delle 
posizioni assolute dei coni, dalla quale verrà estratta 
una mappa di riferimento per i giri successivi. Questo 
si ottiene stimando la posizione assoluta del veicolo 
sulla base del confronto tra immagini successive. Per 
evitare che vengano aggiunte alla lista coordinate 
eccessivamente imprecise i coni vengono accettati 
solo se adeguatamente ‘vicini’ al veicolo. Al termine 
del primo giro l’algoritmo ha il compito di chiudere il 
tracciato distorcendo opportunamente le coordinate 
sovrapponendo partenza e arrivo, in modo da azzerare 
la naturale deriva dovuta al metodo di localizzazione 
scelto. Negli eventi di Skipad e Acceleration l’algoritmo 
ha invece in memoria la mappa con le coordinate dei 
coni. Partendo da questa, il codice usa le coordinate dei 
coni dati dalle telecamere ‘calzandole’ sulla mappa di 
riferimento in modo da trovare l’effettiva posizione del 
veicolo, partendo da una prima approssimazione stimata 
attraverso le velocità delle ruote. La trasformazione a 
piano rigido applicata ai coni visti per l’operazione di 
calzatura viene calcolata minimizzando una funzione 
basata sulla distanza relativa di tutti i coni. Così 
facendo, l’algoritmo non necessita di un’associazione 
a priori, che potrebbe risultare in un accoppiamento 
sbagliato. Attraverso questi calcoli, il codice stima una 
posizione della macchina. Conoscendo l’evoluzione 
delle posizioni durante l’evento, è possibile definire un 
indicatore progressivo, che va da zero (alla partenza) fino 
a cento (all’arrivo): questo indicatore viene utilizzato 
per indicizzare la matrice di template dei coni dalla 
quale può essere estratta la posizione dei coni successivi, 
anche se fuori dal campo visivo o non riconosciuti, 
usati per calcolare il tracciato tramite l’algoritmo della 
traiettoria. 

TRAJECTORY PLANNING 

La caratterizzazione della traiettoria è uno dei problemi 
principali nella realizzazione di una vettura a guida 
autonoma, o driverless. Per risolverlo, l’algoritmo 
introduce alcuni vincoli, descritti nei differenti eventi 
e usati come dati in input all’algoritmo. L’obiettivo è 
minimizzare una semplice funzione, essenzialmente 
basata sul tempo di cui la vettura necessita per percorrere 
una determinata traiettoria, schematizzando il veicolo 
con un elementare modello di massa puntiforme, con 
potenza costante e attrito degli pneumatici sull’asfalto 
definito. 

Il software utilizzato per identificare la traiettoria 
ottimale è diviso in tre funzioni principali: Bezier, 
Raceline e Acceleration. La prima funzione ha il 
compito di creare tutte le possibili traiettorie sul piano 


che rispettino i limiti del tracciato. Questi limiti sono 
gli input della funzione in quanto rappresentano le 
caratteristiche geometriche che definiscono il percorso, 
la traiettoria è poi parametrizzata attraverso le Curve 
di Bezier. Tale metodo consiste in un’interpolazione 
lineare nella quale punti mobili, definiti ‘punti di 
controllo’, vengono utilizzati per guidare la curva sul 
piano e cambiare la sua forma. Questo metodo si basa 
sui Polinomi di Bernstein, ristretti nell’intervallo [0,1]. 
Trovare una traiettoria possibile utilizzando una Curva 
di Bezier significa moltiplicare i punti di controllo per 
i Polinomi di Bernstein. Muovere i punti di controllo 
equivale a disegnare traiettorie differenti sul piano. 
Per questa ragione, calcolare questo tipo di curve è 
importante per identificare una funzione che descriva 
come sia possibile muovere i punti di controllo in 
funzione del tracciato, introducendo gruppi di vincoli 
che limitano le posizioni dei punti. 

Nella funzione Raceline vengono analizzati i bordi del 
tracciato e vengono aggiunte delle funzioni di penalità 
alla variabile temporale nel caso in cui il percorso 
pianificato sia considerato fuori dal tracciato o troppo 
vicino al bordo. 

Per riconoscere il percorso più veloce e soddisfare le 
intenzioni originali, viene infine sviluppato un modello 
elementare delle accelerazioni del veicolo (longitudinale 
e laterale), attraverso la terza funzione Acceleration. 
Tale funzione è stata pensata con lo scopo di calcolare 
il tempo come rapporto tra il percorso e la velocità in 
tutti i punti del tracciato. Minimizzare il tempo significa 
trovare quella che è identificabile come ‘traiettoria 
ottimale’. Quest’ultima parte è stata sviluppata 
utilizzando il Metodo Nelder-Mead. 

SICUREZZA 

Pur essendo una vettura sperimentale destinata a 
muoversi in un’area predisposta, non è stato ovviamente 
trascurato l’aspetto sicurezza, cosa imprescindibile in 
una vettura a guida autonoma che deve muoversi nel 
traffico ed esercizio tecnico che completa l’approccio 
scientifico al tema. 

L’approccio alla sicurezza è stato sviluppando 
attraverso l’analisi e la gestione dei segnali acquisiti, 
le ridondanze di dati e la comunicazione tra schede 
di controllo. Tutti i segnali analogici importanti per la 
guida autonoma sono collegati con una resistenza di 
pull-up per riconoscere in maniera abbastanza semplice 
e immediata il malfunzionamento di un dispositivo di 
acquisizione. Inoltre, per la farfalla elettronica e gli 
attuatori dello sterzo e del freno è prevista anche una 
ridondanza di segnale. 

- Il sensore di posizione della farfalla motore (TPS), 
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come richiesto dal regolamento, comprende due 
potenziometri. Se i due segnali differiscono tra loro di 
un valore superiore al 10% per più di lOOms il sistema 
riconosce un fail della farfalla elettronica. 

- Il sistema di sterzo comprende un potenziometro 
sul piantone e un encoder direttamente collegato 
alfattuatore. Conoscendo il rapporto di trasmissione è 
possibile riportare i valori provenienti dai due sensori 
sulla stessa scala; Se i due segnali differiscono più del 
20% per più di lOOms questo sistema sarà considerato 
in errore. 

- I segnali del freno sono dati da un potenziometro 
collegato direttamente alfattuatore lineare e da un 
sensore di pressione dell 5 intero impianto frenante. Questi 
due dati sono legati da una funzione di trasferimento 
ricavata sperimentalmente durante le fasi di sviluppo. 
Anche in questo caso i due segnali, se differenti più del 
20% per più di lOOms porteranno il sistema in errore. 
E 5 molto importante inoltre, garantire la corretta 
comunicazione delle varie centraline montate a bordo 
vettura. Se CompactRIO non riceve alcun dato da 
Mectronik o dal RES Receiver per più di 500ms il 
sistema percepirà un errore critico che genererà lo 
spegnimento immediato del motore e l’attivazione del 
freno d’emergenza. Lo stesso accade se il computer 
non manda dati aggiornati a CompactRIO per 
più di 200ms. Se invece si verificano problemi di 
funzionamento alla scheda principale (cRIO) ciò che 


si occupa di fermare la vettura è un piccolo circuito 
elettronico non programmabile che deve costantemente 
ricevere impulsi a una frequenza ben precisa (10 Hz); 
se ciò non accade è lui che si occupa dello spegnimento 
del motore o dell’azionamento del freno di emergenza. 

CONCLUSIONI 

Tenuto conto che la vettura sulla quale ha lavorato 
il team Sapienza Corse non è stata concepita per 
l’applicazione della guida autonoma ma che il sistema 
è stato installato come ‘retroht’ su una vettura nata per 
la Formula SAE endotermica, che il tempo di sviluppo 
è stato breve (circa 12 mesi) e che gli studenti, tutti di 
estrazione meccanica, avevano ovviamente gli impegni 
didattici da rispettare, il risultato ottenuto è senza 
dubbio eccellente ed è significativo delle potenzialità 
e della voglia di imparare degli studenti che seguono 
questo percorso di formazione parallelo agli studi. 

In questo contesto lasciamo la parola ai protagonisti 
che, nella chiusura del documento dal quale abbiamo 
estrapolato il contenuto più tecnico di queste note, hanno 
così riassunto il lavoro svolto dal team: “Durante la fase di 
design , a causa della mancanza di know-how, abbiamo costruito 
il nostro progetto partendo dalle basi, progettando e realizzando 
quindi innanzitutto solidi sistemi di attuazione, pensando 
poi successivamente al modo per controllarli, comprendendo il 
loro effetto sulla dinamica del veicolo e sviluppando infine un 
robusto codice che ci desse una buona approssimazione della 



ffCNilCA&UNIVERSITA' - GUIDA AUTONOMA 


traiettoria ideale. Ovviamente , durante questa fase di sviluppo 
abbiamo riscontrato diversi problemi. Primo fra tutti la necessità 
di convertire in veicolo autonomo una vettura pensata per avere 
un pilota a bordo , aggiungendo tutta l’elettronica e gli attuatoci 
necessari senza sottrarre spazio al pilota. Secondo , abbiamo 
dovuto affrontare problemi che non erano mai stati affrontati nei 
dieci anni di storia del nostro team: abbiamo dovuto comprendere 
e seguire regole completamente nuove , riguardanti aspetti sui quali 
non ci eravamo mai concentrati. 

La sfida più grande per noi è stato sviluppare un codice funzionante 
e organizzato, semplice da analizzare e ottimizzare. Abbiamo 
investito molto tempo sulla realizzazione di schemi e grafici che 
ci potessero dare un’idea più chiara di quale fosse il nostro target 
e quale la strada migliore per raggiungerlo , in maniera tale che 
ognuno avesse ben chiaro quale fosse il suo ruolo all’interno del 
progetto e come il suo contributo sarebbe stato utilizzato. 

Ogni sottosistema è stato testato prima di essere implementato 
nel sistema principale, simulando tutte le possibili situazioni che 
pensavamo potessero presentarsi nella realtà. Solo dopo esserci 
accertati che tutti i moduli funzionassero in maniera appropriata 
abbiamo iniziato a mettere assieme alcune parti per verificarne il 


funzionamento al di fuori dell’ambiente di prova. Per il nostro primo 
anno di attività su questo tipo di progetto abbiamo intenzionalmente 
evitato ambienti di simulazione complicati, consci del fatto che 
utilizzare uno strumento senza una completa conoscenza di come 
questo funzioni possa essere anche controproducente. Piuttosto 
abbiamo scelto di investire una maggior quantità di tempo in pista, 
essendo la situazione per definizione vicina alla realtà. 

Con la consapevolezza di quanto fatto ni 2019, realizzeremo 
una nuova vettura considerando tutti questi aspetti, soprattutto 
durante le fasi iniziali di progettazione, pensando fin dall’inizio 
agli spazi da dedicare all’elettronica e ai supporti degli attuatori, 
progettando in un ambiente di prova virtuale che ci permetta di 
avere un primo feedback prima di portare la vettura sul campo 
di gara e organizzando in maniera più efficiente le nostre risorse, 
considerando il carico di lavoro con il quale abbiamo dovuto 
confrontarci quest’anno”. 

Leggendo queste poche righe e la descrizione tecnica 
del progetto credo che sia chiaro il perché nel corso 
della Formula SAE Italy molte aziende, prima fra tutte 
la Dallara, vengono a Varano a fare recruitment per 
accaparrarsi i migliori tra questi giovani ingegneri... AT 
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BREVE ANALISI DEL MATERIALE CHE LA CRSRITALIRNR FORNISCE ALLE 

-MONOPOSTO DELLA MASSIMA FORMULA ELETTRICA. LE DIFFERENZE CON GLI 

IMPIANTI DI FORMUL01 
















FORMULAI e FORMULA E: due modi completamente 
diversi di interpretare una vettura da corsa, anche 
se le FI di ultima generazione hanno subito una 
‘ibridizzazione’ che in qualche modo le ha avvicinate 
alla controparte 100% elettrica. Due mondi che 
viaggiano su binari paralleli e che si rispettano, poiché 
entrambi rappresentano il massimo dell’evoluzione 
tecnica oggi disponibile per un mezzo a quattro ruote 
da competizione insieme al trend di trasformazione 
della mobilità di tutti i giorni, che non può prescindere 
da una sperimentazione che possa portare contributi 
concreti per lo sviluppo delle vetture di serie. Brembo 
è presente in FI e in FE e noi di Auto Tecnica abbiamo 
ritenuto interessante scambiare quattro chiacchiere con 
chi si occupa in modo diretto dei differenti materiali 
che la Gasa italiana fornisce a ciascuno dei campionati, 
cercando di capire come le caratteristiche dei due tipi 


di vettura vadano a impattare sugli impianti frenanti. 
Ci siamo quindi rivolti alfingegner Giovanni Clemente, 
Race Engineer di Brembo impegnato in prima persona 
su entrambi i fronti, FI e FE: “Occorrepremettere che siamo 
difronte a due monoposto che dal punto di vista ingegneristico sono 
molto diverse’\ esordisce Clemente. “Per Brembo l’ingresso 
nella Formula E ha rappresentato una nuova sfida con diverse 
difficoltà dettate dalla natura unica delle monoposto elettriche 
da competizione. Certamente in termini di capacità frenante la 
Formula 1 rimane imbattuta , con valori che raggiungono anche i 
5gj mentre in Formula E si arriva al massimo sui 2g La differenza 
sostanziale è che nelle Formula 1 l’entità del recupero d’energia in 
frenata, peraltro regolamentato , è molto inferiore rispetto a quello 
della Formula E, dove invece è il massimo possibile per poter 
ricaricare la batteria e avere la massima riserva di energia da poter 
utilizzare in accelerazione. Da queste prime considerazioni appare 
evidente la necessità di sviluppare un impianto frenante ad hoc per 
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l’applicazione elettrica, sia per quanto riguarda l’idraulica sia il 
materiale d’attrito, piuttosto che procedere a un semplice travaso 
coi dovuti adattamenti di componenti già esistenti Una sfida nella 
sfida è stata poi quella di creare un impianto che potesse adattarsi 
a tutte le vetture, a tutte le tipologie di circuito e a tutti gli stili di 
guida dei piloti impegnati nella Formula E”. 

Non è dunque un caso se la Spark Racing Technology 
(SRT), ovvero l’azienda che fornirà i telai a tutti i team 
impegnati nel Campionato FIA Formula E per le stagioni 
5 (2018/19), 6 (2019/2020) e 7 (2020/2021), abbia 
scelto Brembo come fornitore unico dell’intero impianto 
frenante, comprensivo di dischi e pastiglie in carbonio, 
pinze monoblocco e campane in alluminio e pompa 
tandem per tutte le monoposto di ultima generazione, 
definite di Gen2. U L’adattamento a ogni condizione di gara, 
nel caso di componenti in carbonio, è subordinato al relativamente 
ristretto range di temperature nel quale questo materiale deve essere 
mantenuto per sviluppare il miglior coefficiente d’attrito. Parliamo 
di un minimo di 400-500° Cfino a circa 800°C. Al di sopra 
o al di sotto di queste soglie si generano fenomeni che riducono la 
resa massima del carbonio. Trovare il giusto materiale non è stato 
facile”. Va inoltre considerato che, nonostante i tracciati 
su cui si svolgono gli E-Prix siano per scelta delle 
strade cittadine che non consentono il raggiungimento 
di altissime velocità, la presenza di numerosi punti di 
staccata sollecita ampiamente rimpianto frenante 
generando alte temperature dei materiali e difficoltà 
di raffreddamento. Oltre a questo, la qualità del fondo 
è molto variabile rispetto a una pista in cui l’asfalto 
è pulito e con un coefficiente d’attrito costante, e ciò 


comporta condizioni di grip talvolta imprevedibili. 

“Occorre considerare che, a deferenza delle FI, le FE hanno delle 
prese d’aria dinamiche solo sui freni anteriori e che queste sono 
decisamente più semplici, essendo in pratica solo dei convogliatori 
d’aria. Nulla a che vedere con le sofisticate chiusure complete 
che in FI hanno il compito di controllare in modo preciso la 
temperatura del disco e della pinza. Su una FE, disco e pinza 
sono visibili attraverso le aperture dei cerchi, come su una vettura 
di serie, e questo rappresenta un limite al migliore sfruttamento del 
materiale”. Pur considerando che in generale le velocità 
medie che si registrano sui circuiti della FE sono più 
basse rispetto alla FI, le energie dissipate all’anteriore 
sono comunque piuttosto elevate, anche perché la 
vettura al via pesa 150 kg più di una FI (siamo sui 
900 kg) e questo valore non varia fino al traguardo, a 
differenza della monoposto col motore endotermico 
che si alleggerisce del combustibile consumato (circa 
100 kg). u Questo fa capire il perché siamo arrivati a due impianti 
ben dffierenziati: considerando il peso costante, il tipo di carico 
imposto dalla morfologia del tracciato e il tipo di guida adottato, 


| Un primo piano di un freno anteriore Brembo carbon- 
carbon adottato sulle Formula E di Gen2. Si noti il montaggio 
flottante sulla campana in alluminio mediante bussole 
anodizzate. 

| Rispetto ai freni della FI, dove disco e pinza sono incapsulati 
e hanno un flusso d'aria estremamente sofisticato per 
condizionare la loro temperatura in un range ottimale per le 
prestazioni, sulle Formula E per ora si utilizza una semplice 
presa d'aria dinamica. 
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| Il gruppo anteriore: diametro 278 x 24 mm di spessore, disco 
ventilato con 70 fori di diametro 6,2 mm. 

| Un primo piano della pinza anteriore, caratterizzata dalla 
canalizzazione interna per il passaggio del fluido freni e 
il cui design è stato esasperato alla ricerca della massima 
leggerezza. E'in lega d'alluminio ossidata ricavata dal pieno e 
pesa infatti 1,2 kg (con diametro pistoni 30-36 mm). 


| Un'altra applicazione del condotto di raffreddamento, in 
questo caso parzializzato empiricamente per ridurre il flusso 
d'aria verso il disco. Anche la foratura di raffreddamento 
è meno sofisticata rispetto ai dischi di FI che, per fare un 
esempio, all'anteriore hanno 1200 fori di diametro circa 2 mm, 
con un notevole aggravio di costo. 

| Una vettura in fase di regolazione dell'assetto. 



dove la rigenerazione è elevata, abbiamo lavorato sul diametro dei 
dischi e rimpronta della pastiglia per ottimizzare prestazioni e 
temperature C Venendo alle specifiche dell’impianto, i 
dischi e le pastiglie sono in carbon-carbon, materiale 
ormai utilizzato in diverse competizioni motorsport, 
ma studiato questa volta appositamente per le esigenze 
delle vetture elettriche. Davanti i dischi hanno diametro 
di 278 mm e spessore 24 mm e sono ventilati attraverso 
70 fori radiali ciascuno di diametro 6,2 mm; dietro 
il diametro scende a 263 mm e lo spessore a 20 mm 
mentre il numero dei fori, ciascuno di diametro 4,2 mm, 
aumenta a 90. Le pastiglie hanno uno spessore di 18 
mm all’anteriore e 16 mm al posteriore. Le pinze sono 
delle monoblocco a 4 pistoncini in lega d’alluminio 
ossidata e lavorata dal pieno, progettate appositamente 
per le monoposto di Formula E. Il peso di una pinza 


anteriore, che monta pistoncini di diametro 30-36 
mm, è di circa 1,2 kg mentre la posteriore, che monta 
pistoncini di diametro 26-28 mm, pesa meno di 1 kg. 
Al confronto con gli analoghi componenti impiegati in 
FI una pinza FE pesa tra il 25% e il 50% in meno. 
Differenti sono anche le campane, ovvero il supporto 
a cui è fissato il disco in carbonio. Oltre alle geometrie, 
sono diversi anche i materiali: in Formula E è in 
alluminio, in Formula 1 in titanio. Infine c’è il già citato 
fatto che la parte di frenata rigenerativa va ad agire solo 
sulle ruote posteriori per integrare in modo sostanziale 
la capacità frenante complessiva. “Mentre aWanteriore 
la frenata è modulata dal pilota mediante la pompa idraulica, 
al posteriore ci sono più possibilità, a seconda della strategia 
utilizzata”, prosegue Clemente. “In qualifica, ad esempio, 
dove non è importante recuperare energia per le batterie, la frenata 
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| La pompa monostadio in tandem, in pratica si tratta di 2 
pompe in un unico corpo. 

| Il gruppo posteriore col disco di diametro 263 x 20 mm 
di spessore ventilato da 90 fori di diametro 4,2 mm. La pinza 
monoblocco a 4 pistoni peso meno di 1 kg (con diametro 
pistoni 26-28 mm). 

| Un primo piano del freno posteriore, ben visibile attraverso 
le razze del cerchio. 
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sarà tutta affidata al nostro impianto. In gara la situazione può 
essere all’opposto e dunque rendere preponderante il contributo 
della rigenerazione. Tra questi due estremi si giocano le varie 
strategie che pilota e team decidono in funzione delle caratteristiche 
del circuito , dell’evolversi della gara e anche della capacità delle 
batterie di ricevere una carica supplementare”. La pompa è 
una monostadio in configurazione tandem (ovvero 
con 2 pompe in 1 unico corpo) e genera pressione sia 
all’anteriore sia al posteriore. 

Al posteriore la pressione si esercita sul Brake-by-Wire 
(BbW), che va a ripartire la forza frenante o direttamente 
alle pinze o al sistema di regen a seconda della strategia 
adottata e delle necessità. Il sistema trova di volta in 
volta il giusto equilibrio, mantenendo così un feeling di 
frenata positivo per il pilota, che percepisce comunque 
la decelerazione della vettura come fosse proporzionale 
alla forza che lui applica al pedale: in pratica la 
condizione che si verifica nelle vetture ‘normali’ dove 
la predominante è la frenata sull’assale anteriore e 
il posteriore va a completare nel modo più corretto, 
tramite un ripartitore, la decelerazione. “In pratica è 
l’elettronica che legge la pressione applicata dal pilota, e quindi la 
sua ‘ intenzione 3 di frenata”, precisa il nostro interlocutore. 
“In funzione dei parametri della vettura, del target di controllo 
impostato dall’elettronica della macchina e anche della velocità con 
la quale il pilota sta effettuando la pressione, il Bb W va a generare 
una curva di pressione che garantisce la stabilità della vettura in 
frenata e la decelerazione voluta”. Il sistema BbW non fa 
parte del ‘pacchetto’ fornito da Brembo a Spark Racing 
Technology, tuttavia la Gasa italiana conosce molto 
bene questa tecnologia poiché ha sviluppato questo tipo 


di componente per alcuni team di FI che glielo hanno 
richiesto e attualmente usano. 

Gli impianti sono omologati fino a una pressione 
idraulica di 120 bar e anche se Clemente afferma che 
qualche pilota, in determinate situazioni, si avvicina a 
questa soglia, in media la pressione massima è intorno 
agli 80-85 bar: “ Questo dipende molto dalgrip dell’asfalto, che 
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sui circuiti cittadini può avere caratteristiche anche molto diverse. 
A Città del Messico si è girato in parte sulla pista e dunque con 
asfalto di qualità e lo stesso vale per i test a Valencia. Il tracciato 
cittadino di Marrakech , ad esempio, impone un regime termico 
impegnativo, con fortifrenate molto ravvicinate e rettilinei brevi che 
non consentono un adeguato raffreddamento”. Uno dei fattori 
che ha portato a scegliere rimpianto Brembo è stato la 
controllabilità della frenata, o meglio la sua prevedibilità, 
dote ritenuta fondamentale dai tecnici dei team e 
dai piloti e non facile da ottenere dovendo oltretutto 
dialogare con un’elettronica esterna al sistema. Al di 
là delle prestazioni assolute dell’impianto, la scelta del 
carbonio è stata dettata principalmente dal peso ridotto, 
che sulle vetture di FE è ovviamente sentito, e anche da 
una questione di immagine, per rendere queste vetture 
vicine alle FI alle quali, secondo molti, col tempo, se 
non a sostituirsi andranno ad avvicinarsi in termini di 


popolarità. “Brembo è il secondo anno che fornisce gli impianti 
frenati alla FE”, conclude Clemente. “Il materiale è identico 
per tutti ed è stato sviluppato per garantire alte performance in ogni 
condizione, al freddo o al caldo, sul bagnato come sull''asciutto, 
con regen pienamente attivo o meno. Una delle maggiori sfide per 
noi è stato lavorare sulla durata del materiale: il nostro arrivo nel 
campionato è infatti coinciso con l'introduzione della monoposto 
Generazione2, che presenta performance maggiori rispetto alla 
precedente, eliminando in particolare il cambio di vettura a metà 
gara. Questo ha significato dover garantire una performance 
costante dei freni per un arco di tempo molto più lungo (45' più 
un giro) rispetto alla precedente generazione di monoposto. Lo 
stesso discorso vale per la qualità: fornire materiale di altissimo 
livello tecnologico a tutti i 22 team (24 a partire dalla stagione 
6 in corso) ha implicato un ulteriore sforzo per il nostro reparto 
produttivo che è comunque stato in grado di far fronte a tutte le 
richieste mantenendo i consueti elevati standard qualitativi”. AT 
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LE FRSI DELLO SVILUPPO E LE CHRHTTERISTICHE TECNICHE DELLA VOLKSWAGEN POLO GTIR5 
CHE HH TRIONFATO HL MONZA RRLLY SHOW 2019 GUIDATA DH RNDRER CRUGNOLR 



IL REGOLAMENTO TECNICO per realizzare una 
vettura R5 è molto restrittivo e lo spazio di manovra 
che i progettisti hanno per la definizione delle specifiche 
tecniche è limitato. La Polo GTI R5, la cui scocca nasce 
nello stabilimento Volkswagen di Pamplona, è l’ultima 
nata di questa categoria (il debutto nel WRC2-R5 alla 
fine del 2018 al Rally di Spagna), rivelandosi, fin da 
subito, tremendamente competitiva. 

Lo ha dimostrato anche nel weekend del 6-8 dicembre 
2019 all’Autodromo di Monza, dove si è aggiudicata, 


con alla guida il sorprendente pilota lombardo Andrea 
Crugnola, la prima posizione al Monza Rally Show, 
distaccando di ben 11,5 secondi la Hyundai i20 R5 di 
Daniel Sordo e mettendosi alle spalle ben 60 partenti 
nella stessa categoria. 

La competitività della Polo GTI R5 è merito soprattutto 
di una lunghissima fase di sviluppo, durata circa due 
anni (da novembre 2016 a novembre 2018), che ha 
permesso ai tecnici Volkswagen di perfezionare la 
vettura e di renderla vincente: durante questo periodo, 
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ben 7 piloti si sono alternati alla guida (tra cui Petter 
Solberg e Marcus Grònholm), in percorsi di test in 
tutta Europa. Complessivamente sono stati percorsi 
oltre 10.000 km di prove, principalmente su asfalto 
e su terra, con la curiosità di aver generato circa 390 
Gigabyte di dati scaricati dagli ingegneri per fanalisi 
della telemetria. 

La Polo GTI R5 utilizza la piattaforma della Polo di 
serie, ma la meccanica è quasi totalmente stravolta, 
la carrozzeria allargata fino al massimo consentito, e 
rallestimento ultimato con tutte le dotazioni di sicurezza 
previste dalle normative della FIA. 

Le principali limitazioni tecniche del motore nella 
categoria R5 riguardano la flangia di aspirazione, 
massimo 32 mm di diametro interno, il rapporto di 
compressione che può arrivare fino a 10.5:1, e la 
pressione di sovralimentazione massima di 2,5 bar, 
normative pensate per far sì che non si ecceda con la 
potenza e che le vetture rimangano gestibili nella guida 
anche dai piloti non professionisti. 

Nonostante queste restrizioni, il 1,6 turbo (più piccolo 
di quello che equipaggia di serie la Polo GTI, che invece 


è un 2.0) è capace di erogare fino a 272 GV a 5500 
giri/min. Un altro limite riguarda l’alzata massima 
delle valvole, che può essere al massimo 11 mm per 
regolamento. (I sistemi di variazione di fase, se presenti 
in origine sulla vettura, possono essere lasciati oppure 
rimossi, a discrezione dei progettisti). 

Il motore 1.6 della Polo GTI, codice EA288, deriva da 
quello già utilizzato sulla sorella Skoda Fabia R5, che 
però è stato ulteriormente sviluppato da Volkswagen. 
“Abbiamo una stretta collaborazione con Skoda”, ammette 
Sven Smeets responsabile Volkswagen Motorsport, “e 
quando nel 2020 sarà pronta la nuova Fabia R5, sulla base 
deWultimo modello stradale, saremo pronti a restituire il favore, 
fornendo l'ultimo sviluppo del motore a Skoda 33 . 

Il cambio è sequenziale (fornito da Xtrac), con comando 
meccanico a leva ‘tira-spingi’, e non può avere più di 
cinque marce per regolamento, abbinato alla trazione 
permanente a quattro ruote motrici (anche se in origine 
la vettura non ne è dotata) con una ripartizione di 
coppia di 50:50 fronte/retro, e doppio differenziale 
(multidisco) su entrambi gli assi. 

La ridottissima rapportatura del cambio fa si che il 
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piccolo ‘millesei’ possa raggiungere i 100 km/h da 
fermo in soli 4,1 secondi, grazie all’ottima motricità su 
qualsiasi fondo, arrivando a circa 200 km/h di velocità 
massima, variabile a seconda del rapporto finale scelto. 


Per l’asfalto, si utilizzano gli pneumatici misura 20/65- 
18 (corrispondenti alla misura stradale 235/40 RI8), 
mentre per la terra si montano le 17/65-15 (215/60 
RI5); a seconda del fondo sul quale si corre è possibile 
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selezionare mappe di ottimizzazione specifiche, 
direttamente dall’abitacolo, grazie alla gestione 
elettronica del motore fornita da Bosch. 

La frizione è realizzata con un doppio disco sinterizzato 
comandata idraulicamente e si utilizza solamente per le 

"... LE PRIORITÀ PER LO SVILUPPO 
DELL’HUTO SONO STRTE Lfl FACILITÀ DI 
UTILIZZO E L’RFFIDRBILITÀ... ” 


partenze da fermo alfinizio della prova speciale. 
Entrambe le sospensioni hanno una geometria di 
tipo McPherson, con ammortizzatori forniti dalla 
ZF SACHS. Anche il peso minimo è impostato per 


regolamento e non può andare al di sotto dei 1.230 
kg (senza pilota e navigatore), target raggiunto dalla 
piccola Polo, lunga solo 4.067 mm. 

Francois-Xavier Demaison, direttore tecnico di 
Volkswagen Motorsport’s, ha rivelato: “Abbiamo dovuto 
attendere il nuovo modello di Polo per avere informazioni dalla 
casa. Per la progettazione siamo partiti dal modello 3D CAD e su 
questo abbiamo analizzato quali parti erano da cambiare e quali 
da modificare”. 

Fe priorità per lo sviluppo dell’auto sono state la facilità 
di utilizzo e l’afhdabilità, nell’ottica di risultare vincente 
anche da un punto di vista della gestione economica per 
i team manager, come afferma Demaison, “E’ un’auto 
pensata per i clienti, quindi è importante che non ci siano troppi 
componenti che necessitano manutenzione. I team vogliono un’auto 
facile da gestire ma anche affidabile”. 

In attesa della nuova Fabia R5, la Polo GTI R5 ha tutte 
le carte in regola per essere il punto di riferimento della 
categoria anche per il 2020. AT 
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LE DUE FACCE DEL TURBO BMW 


E’ PASSATO MEZZO SECOLO DA QUANDO APPARVE NEL M0T0RSP0RT IL PRIMO 
MOTORE SOVRALIMENTATO DELLA CASA DI MONACO. UNA STORIA CHE CONTINUA E 
CONSENTE UN INTERESSANTE CONFRONTO TECNICO... 







C'ERA UNA VOLTA... O meglio, correva Tanno 
1969 e la BMW 2002 Ti guidata da Dieter Quester 
conquistava il Campionato Europeo Turismo nella 
classe ‘oltre 1.600 ce’. Quester è stato un pilota di alto 
livello nelle categorie Turismo e Sport, con un’unica 
apparizione in Formula 1 nel GP d’Austria del 1974 
con la Surtees TS16-Ford. Fedele alla BMW per gli 
oltre trent’anni di carriera, fu campione europeo 
turismo anche nel 1968 con la 2002 Ti alimentata 
dall’impianto di iniezione meccanica Kugelfischer e 
replicò nel 1977 e nel 1983 con la 3.0 CSF e la 635 
CSi. Ma quella del ’69 fu senza dubbio il più ‘storico’ 
dei suoi titoli, perché ottenuta al volante della 2002 Ti 
Turbo, una vettura che avrebbe cambiato il corso della 
storia sportiva della Casa bavarese. Sotto il cofano di 
quella vettura c’era un motore siglato MI 21, un quattro 
cilindri in linea con distribuzione monoalbero in testa 
e otto valvole con dimensioni caratteristiche 89 x 80 
mm e una cilindrata di 1.990 centimetri cubici. E di 2.0 
litri è pure il motore siglato P48 adottato dalla BMW 
M4 DTM che quest’anno ha debuttato nel campionato 
tedesco Turismo, una serie che da decenni ha sempre 
attratto i Costruttori, e non solo quelli di casa. F’M121 
erogava 280 CV a 6.500 giri/min con un pressione di 
sovralimentzione di 0,98 bar. Il suo compressore poteva 
teoricamente raggiungere gli 1,76 bar, ma questo limite 
avrebbe però messo a durissima prova la meccanica del 
motore. Oggi la pressione può arrivare fino a 2,5 bar 


e un ‘due litri’ può erogare in sicurezza oltre 600 CV, 
grazie alle nuove tecnologie, ai materiali e al processo di 
fusione del basamento e della testata, entrambi in lega 
leggera, realizzati nella fonderia BMW di Fandshut. 

STESSA ARCHITETTURA 
MA COMPONENTI DIVERSI 

Nel tempo sono sparite la coppa dell’olio, l’accensione a 
spinterogeno, la valvola di boost meccanica e il condotto 
che portava direttamente l’aria compressa dall’uscita del 
compressore KKK ai condotti di aspirazione. Oggi il 
motore P48 ha un sofisticato sistema di lubrificazione a 
carter secco che mantiene il basamento sempre libero da 
lubrificante che potrebbe assorbire energia se ‘sbattuto’ 
dagli organi in rotazione. Il serbatoio separato dell’olio è 
fissato direttamente al motore, mentre uno scambiatore 
per il raffreddamento della carica di aria compressa 
aumenta le prestazioni e Tefficienza del nuovo motore. 
I cosiddetti servizi, come l’alternatore e il motorino 
d’avviamento, non sono più collegati direttamente al 
motore ma montati sul cambio, dietro il motore. F’air 
box che costituisce il volume di alimentazione d’aria 
al motore non è più realizzato saldando elementi fusi 


| Cinquantanni separano il motore MI 21, a sinistra, dal 
r nuovissimo P48 utilizzato sulla BMW M4Turbo DTM del 2019. 
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di alluminio ma è fabbricato in un leggero composito 
in fibra di carbonio. Infine favvento dell’elettronica 
ha rivoluzionato i controlli motore, a partire dalle 
valvole a farfalla, azionate elettricamente e non con un 
rinvio meccanico come avveniva nel ‘vecchio’ M121. 
E una guaina in carbonio protegge anche i cablaggi. 


POTENZA E EFFICIENZA 

Uno degli aspetti chiave che caratterizzano il nuovo 
P48 è il relativamente basso consumo. Poiché il 
regolamento limita la portata, si deve fare il possibile 
per economizzare il carburante spingendo al massimo 
il rendimento. Al confronto col motore utilizzato 
nella stagione 2018, peraltro già molto efficiente, il 
nuovo motore M48 lo è almeno il 10% in più, e se 
estendiamo il confronto con l’antenato MI21 arriviamo 
a un consumo inferiore del 50%! Un risultato ottenuto 
grazie al sistema di iniezione diretta ad alta pressione, 
adottata anche sui motori di serie della BMW, e alla 
accurata mappatura di accensione e iniezione che 
a tutti i regimi assicura il miglior rapporto tra aria e 
benzina per operare con una miscela il più possibile 
‘magra’. Il rendimento complessivo è influenzato anche 
dalle perdite per attrito e anche in questo campo alla 
BMW si sono cimentati in profondi studi, a partire dal 
menzionato sistema di lubrificazione a carter secco che 
elimina lo ‘sbattimento’ dell’olio all’interno del motore, 


| La BMW Serie 02 del 1966, un modello 
innovativo per la Casa tedesca, fu subito 
portata in gara e generò ben presto la 
versione Kompressor che partecipò con 
successo al Campionato Europeo Turismo 
(nella foto al Nurburgring nel 1968). 

| Nella vista frontale dell'MI 21 si notano 


il turbocompressore, il lungo tubo che 
porta l'aria compressa direttamente al 
plenum di aspirazione e la profonda 
coppa dell'olio. 

| La vista laterale del motore 
MI 21 montato sulla BMW 2002TiK 
(Kompressor) vincitrice del Campionato 


Europeo Turismo del 1969 col pilota 
Dieter Quester. Si noti il filtro dell'olio 
a cartuccia, la valvola di boost sopra il 
plenum di aspirazione, lo spinterogeno 
applicato all'estremità dell'albero a 
camme e il motorino d'avviamento. 
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alla riduzione dell’attrito tra superfici in moto relativo 
fino all’utilizzo di leghe speciali per i componenti 
sottoposti alle temperature più elevate, in modo da 
limitare l’utilizzo della benzina come vettore di calore 
per il raffreddamento, a vantaggio di carburazioni più 
magre. 

LA POTENZA VIENE DALTURBO 

Nel 1969 i tecnici BMW, non potendo incrementare 
la cilindrata dovettero cercare di aumentare la 


potenza in modo consistente applicando un sistema 
di sovralimentazione. Rispetto a sistemi utilizzati in 
passato, nei quali il compressore era di tipo volumetrico 
ed era azionato dal motore, sottraendo una quota di 
potenza, un turbo compressore che sfruttava l’energia 
ancora posseduta dai gas di scarico espulsi dai cilindri 
era indubbiamente vantaggioso. I gas ancora caldi e ad 
elevata pressione si espandevano e si raffreddavano in 
una turbina, trasferendo questa energia nel ‘pompaggio’ 
dell’aria attraverso la girante di un compressore 



A | Nel 1973 la BMW sfruttò l'esperienza 
I sportiva per mettere in produzione la sua 
I prima vettura di serie sovralimentata con 


un turbocompressore, la 2002 Turbo. 

| La testata del motore P48 del 2019 
coi due alberi a camme che comandano 


le valvole tramite bilancieri a dito. Si 
noti il complesso collettore di scarico 
coibentato. 
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La vista laterale del nuovo P48 consente di apprezzarne le 



differenze rispetto al turbo del 1969, a cominciare dal plenum di 
aspirazione in fibra di carbonio anziché in alluminio e la limitata 
altezza complessiva, grazie all'assenza della coppa dell'olio. La 
lubrificazione è infatti a carter secco, col serbatoio separato 
visibile sulla destra. 

| Nella vista frontale si vede il posizionamento del 
turbocompressore e del collettore di scarico osto sul 'lato caldo' 
del motore. 

| Nella vista dall'alto, a destra il corpo farfallato che regola la 
portata d'aria, che a differenza che nel 1969, è raffreddata in un 
intercooler. 


centrifugo coassiale ad essa. In questo modo la sportiva 
BMW 2002 Ti stradale fu trasformata in una vera auto 
da corsa, capace di toccare i 240 orari. Un’esperienza 
utile alla produzione di serie, tanto che nel 1973 la 
BMW mise sul mercato la prima vettura di serie dotata 
di un turbocompressore, la 2002 Turbo. 


A 



DAL CAMPIONATO EUROPEO TURISMO AL DTM 

Dopo i successi nel campionato europeo, l’evoluzione 
dei regolamenti ha portato in pista le vetture derivate 
dalla serie nei vari campionati nazionali Turismo. Uno 
dei più prestigiosi, sia per l’impegno profuso dalle Case 
tedesche sia per essere stato il terreno di battaglia dove 
confrontarsi a livello tecnico e agonistico ai massimi 
livelli, è stato ed è tuttora il DTM, tanto che a questa 
serie di gare partecipò anche l’Alfa Romeo con le sue 
155 V6 Ti pilotate da Alessandro Nannini e Nicola 
Larini. Ma qui occorre fare un salto indietro nel tempo, 
all’inizio degli anni ’90. Al 1993, per la precisione. Nel 
2019, in occasione del ventesimo anniversario dalla 
sua istituzione, il regolamento DTM è in parte tornato 
alle origini, mettendo da parte i grossi V8 di 4.0 litri 
utilizzati dal 2000 fino al 2018 per passare a un motore 
più compatto (il peso è sensibilmente sotto il quintale, 
meno della metà di un V8) e tecnologicamente più 
sofisticato, ovvero un quattro cilindri in linea di 2.0 
litri sovralimentato di elevata efficienza. Questo è il 
motivo per cui regge questo parallelo tra due motori 
molto simili ma separati da cinquant’anni di progresso 
tecnologico e anni luce in termini di potenza specifica. Il 
regolamento odierno prescrive che il motore duri 6.000 
chilometri, un limite non banale da raggiungere, vista 
la potenza specifica di oltre 300 GV/litro. E’ previsto di 
poter incrementare la portata di benzina da 95 kg/h (in 
condizioni normali di gara), fino a 100 kg/h per 5 sec e 
12 volte nel corso della gara, quando si debba superare 
un avversario: un’extra portata che genera circa 30 CV 
in più. Il compressore fornisce una portata d’aria di 
400 litri/sec; la pompa del liquido di raffreddamento 
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“ NEL 2019 LR BMW M4 TURBO OTM Hfl TROVATO UNA DEGNA RVVERSRRIR NELLR 
RUDI RS 5 TURBO OTM, CHE RLLR FINE Hfl DOMINATO IL CAMPIONATO " 
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mette in circolazione 
18.000 litri/ora; e per 
chiudere coi numeri 
il motore è costituito 
da 2.000 pezzi. 

LA RIVINCITA 
NEL 2020 

La stagione del 
debutto della nuova 
formula per il DTM 
ha visto il dominio della storica grande avversaria della 
BMW, ovvero la Audi, che con la sua RS5 Turbo DTM 
ha dominato la stagione, nonostante nella Garal della 
prima prova, disputata a Hockenheim il 17 maggio, sia 
stato Marco Wittmann con la BMW M4 Turbo DTM 
a vincere, lasciando intuire le potenzialità della nuova 
vettura. Ma già dalla Gara2 René Rast e la sua Audi 
hanno cominciato a macinare vittorie e risultati utili a 
ripetizione, tanto da portare il pilota tedesco a vincere 
il primo campionato DTM dell 5 era turbo con largo 
margine sul compagno di marca Nico Muller. Wittmann 
ha comunque chiuso al terzo posto una stagione che 
lo stesso Jens Marquardt, direttore di BMW Group 


Motorsport ha definito non del tutto soddisfacente. 
Queste le sue parole prima delfultima prova, l’ottava 
di nove, disputata come la prima suH’Hockenheimring: 
“Naturalmente non siamo soddisfatti della nostra posizione dopo 
16gare (ognuna delle prove si disputa su 2 gare - n.d.r.). 
Abbiamo iniziato bene ma, per varie ragioni, abbiamo perso un po’ 
di smalto a partire da metà stagione. Volevamo essere in lotta per 
il titolo fino all’ultimo e il fatto che non siamo riusciti in questo 
obiettivo è un motivo di delusione per tutti. Allo stesso tempo questo 
ci serve come motivazione per la prossima stagione. Dobbiamo 
migliorare, e lofaremo, per poter dire la nostra a fine campionato... 
Dopo una stagione come questa dobbiamo progredire in molte 
aree, come emerso dalle analisi dei nostri risultati. Ad esempio, 
stiamo valutando quale potrà essere la migliore configurazione e 
struttura della vettura per il futuro e dobbiamo ovviamente fare i 
conti innanzitutto coi problemi che abbiamo avuto, soprattutto per 
quanto riguarda l’affidabilità. Dal punto di vista organizzativo 
i nostri due team ufficiali continueranno a giocare uno ruolo 
fondamentale. Nonostante ci sia spazio per migliorare, le squadre 
di Bart Mampaey e Stefan Reinhold lavorano ad altissimo livello 
in pista e per questo abbiamo deciso di continuare con loro. Da 
parte nostra, a Monaco stiamo facendo un’analisi critica per 
puntare a risolvere i nostri problemi e ritornare ad avere quella 
costanza di prestazioni indispensabile per puntare in alto”. AT 



SCHEDA TECNICA MOTORE BMW P48 [20191 


Tipo: quattro cilindri in linea, turbo a iniezione diretta (350 bar). 



MàflKQQjf 


| Nell'inserto, Jens Marquardt, direttore di BMW 
Group Motorsport. 

| Bruno Spengler, pilota canadese vincitore della gara 
sul Norisring con la BMW Bank M4 DTM del Team RMG. 


Distribuzione: bialbero, 16 valvole, comandata da ingranaggi. 
Struttura: basamento e testata in lega di alluminio. 

Lubrificazione: a carter secco con serbatoio delTolio separato. 
Cilindrata: 1.999 cc. 

Peso: 85 kg (secondo regolamento). 

Alesaggio: da 86 a 90 mm. 

Regime max: 9.500 giri/min. 

Potenza: > 600 CV 

Affidabilità: > 6.000 km per la serie di gare (come da regolamento). 
Portata di benzina in condizioni std: max 95 Kg/h. 

Portata in condizione ‘push-to-pass’: 1Q0 kg/h per 5 sec. 


Wmuiiì 
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di ALESSANDRO CERRUTI | Foto FRANCO DAUDO 


ALFA ROMEO 

IL CANTO DEL CI 


Erede della 1750, a sua volta derivata 
dalla collaudata meccanica della Giulia, 
la 2000 chiude un periodo storico per 
la Casa del Biscione, che volterà pagina 
con la successiva Alfetta 








































NELLA SECONDA METÀ DEGLI ANNI SESSANTA 

l’Alfa Romeo vantava un catalogo con una completa 
e apprezzata gamma di modelli basati sulla meccanica 
della Giulia, nata nel 1962 dall’evoluzione della mitica 
Giulietta, che coprivano più segmenti di mercato. La 
berlina medio alta era ben rappresentata dalla Giulia, 
con motorizzazioni e allestimenti che andavano dalla 
più spartana TI 1300 alla più ricercata e prestazionale 
Super 1600; la versione coupé, complici i primi di una 
lunga serie di successi nelle corse con le GTA, spopolava 
con la GT, e anche la nicchia delle spider risultava ben 
rappresentata da un modello, il celebre Duetto, che non 
faticò a prendere il posto nel cuore degli Alhsti della 
fortunatissima e rimpianta Giulietta Spider. 

Nel segmento alto, che in quel tempo era dominio di 
Mercedes e Jaguar, la Gasa di Arese si affidava ancora 
alla gamma 2000/2600, con vetture peraltro ormai 
obsolete nelle linee e superate nella meccanica. Nacque 


così l’esigenza di coprire una quota di mercato che 
in quegli anni stava diventando piuttosto interessante 
in termini di domanda. Nell’intento di conciliare le 
necessità con le risorse a disposizione, la dirigenza Alfa 
Romeo, guidata da Giuseppe Luraghi, decise quindi 
di puntare su un modello che utilizzasse i collaudati 
autotelai Giulia che, opportunamente modificati 
nell’estetica e adattati ad accogliere motorizzazioni 
più potenti, fossero compatibili con le nuove linee di 
produzione allestite nello stabilimento di Arese. 

Fu così che il 17 gennaio 1968 venne presentata 
ufficialmente al pubblico la berlina 1750. La 
denominazione, che inizialmente si pensava potesse 
essere Giulia 1800, voleva invece rinverdire gli antichi 
fasti della gloriosa 6G 1750 che, nella versione Gran 
Sport Zagato Spider, fu condotta vittoriosa alla Mille 
Miglia del 1930 pilotata dal mito del volante Tazio 
Nuvolari. La stretta parentela con la Giulia risultava 
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piuttosto evidente; il pianale era lo stesso, solo col passo 
aumentato di 6 centimetri, e la carrozzeria, disegnata da 
Bertone, appariva più imponente potendo guadagnare, 
grazie agli sbalzi anteriore e posteriore maggiorati, quei 
25 centimetri in più che le permettevano di aspirare a 
un segmento superiore, pur mantenendo un’impronta 
sportiva, come il marchio imponeva, inserita in un 
contesto di linee sobrie ed eleganti. Elevati erano gli 
standard di sicurezza, con la scocca autoportante e 
la struttura differenziata a deformazione progressiva; 
l’abitacolo era quello di una vera ammiraglia, con 
sedili ben profilati e avvolgenti e la strumentazione 
completa di tutte le indicazioni necessarie. Lo schema 
meccanico riprendeva in toto quello della Giulia, con 
il blocco motore-cambio posto longitudinalmente e la 
trazione posteriore. Alcune migliorie furono apportate 
al gruppo frizione, ora ad azionamento idraulico, 
all’impianto elettrico, alimentato da un alternatore al 


posto della dinamo, alla sicurezza attiva con l’aggiunta 
di una valvola di ripartizione della frenata per impedire 
bloccaggi sull’asse posteriore e al miglioramento 
generale dell’assetto con centri di rollio abbassati e 
ruote da 14”. Il motore era stato portato da 1570 ce a 
1750 ce e a una potenza di 118 Cy che permettevano 
una velocità massima di oltre 180 km/h. Il prezzo di 
vendita, al momento del lancio, era di 1.950.000 lire. 
Nel novembre del 1969 venne fatto un leggero 
aggiornamento del modello con l’introduzione di quella 
che comunemente viene definita ‘seconda serie’ ma che 
in realtà racchiude piccoli ammodernamenti estetici, 
come lo spostamento degli indicatori di direzione 
anteriori e modifiche funzionali come la nuova pedaliera 
incernierata in alto. Anche il volante fu modificato e 
impreziosito con la corona in legno, mentre gli interni 
ebbero un livello di finitura ancora superiore. 

Un restyling più sostanziale arrivò nel 1971 con la 


1 | Un dettaglio del raccordo tra portiera 
e parafango anteriore. Si noti la curvatura 
del parabrezza, come sulla Giulia, per 
estendere la visibilità e lo specchietto 
retrovisore, ricambio originale Alfa. 

2 | Nonostante la mole, il posteriore 
è ben raccordato al resto della vettura. 

La scritta 2000 nella prima serie appare 


in alto a destra. Il retronebbia, come i 
fendinebbia, sono accessori dell'epoca. 

3 11 cerchi Millerighe della Campagnolo 
offerti come optional e la targhetta con la 
firma di Bertone sul parafango anteriore. 

4 | La maniglia posta sopra la curvatura 
della fiancata è studiata per dare slancio 
alla linea laterale. 


5 | Il frontale Alfa Romeo, aggressivo e 
sportivo con i quattro proiettori allo iodio 
di eguali dimensioni rispetto alla 1750. 

6 11 rivestimenti delle portiere in 
abbinamento al colore grigio medio 
metallizzato erano in tessuto blu, come 
la selleria, in alternativa alla similpelle 
Texalfa. 
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presentazione a Gardone Riviera della nuova gamma 
2000. Il motore, portato a due litri, come imponeva la 
concorrenza nazionale, vedi Lancia, e quella estera, vedi 
BMW, erogava una potenza massima di 132 CV che 
consentivano una velocità di punta di oltre 190 km/h. 
La potenza considerevole e l’impostazione sportiva 
della berlina di Arese imposero di dotare l’autovettura 
di un differenziale autobloccante al 25% costruito dalla 


tedesca ZF, un accessorio di cui si sentiva la mancanza 
già sulla pur meno potente 1750. Nonostante la stretta 
parentela con il modello precedente, la 2000 ricevette 
una miriade di piccole modifiche volte ad aumentare 
il comfort, pur senza mortificarne la sportività, nel 
tentativo di rendere questo modello adatto a una 
fascia sempre più vasta di acquirenti; gli interni 
vennero migliorati nella conformazione dei sedili, ora 
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dotati di appoggiatesta; nuove sellerie e rivestimenti 
in moquette conferirono un contesto più lussuoso 
e all’altezza della concorrenza; la strumentazione 
venne ammodernata con una grafica nuova, ricercata 
e impreziosita dalla regolazione della luminosità; 
gli accessori comprendevano il lunotto termico, la 
vernice metallizzata, i cerchi in lega ‘millerighe’ e, 
cosa impensabile per un’Alfa Romeo di quel periodo, 
anche rimpianto di aria condizionata, fornito dalla 
Veglia Borletti, e il cambio automatico a 3 rapporti di 
provenienza ZF. 

All’esterno le modifiche furono di lieve entità e 
mantennero quindi pressoché invariate le linee formali; 
il frontale aveva una nuova calandra con una sola barra 
cromata e uno scudo più ampio; i quattro fari, allo 
iodio, erano tutti dello stesso diametro; le luci posteriori 
erano più ampie e furono introdotte le luci di cortesia 
per le portiere aperte. 

Nella primavera del 1975 venne adottato il variatore di 
fase a controllo elettronico che migliorò l’erogazione 
del brillante quattro cilindri bialbero, a volte un 
po’ scorbutico, rendendolo così meno nervoso che 


nella versione precedente, anche se a scapito di una 
impercettibile diminuzione della potenza, scesa a 128 
GV; gli interni vennero ulteriormente arricchiti con 
l’aggiunta degli appoggiatesta posteriori. 

La vettura così conformata rimase in produzione fino 
alla fine del 1976 uscendo definitivamente dai listini 
nei primi mesi del 1977, quando il prezzo era arrivato 
a superare, complice l’inflazione galoppante di quegli 
anni, i cinque milioni di lire. 

La concorrenza interna della più moderna Alfetta, 
che aveva visto la luce nel 1972, accelerò il processo di 
invecchiamento di questo modello che può definirsi, a 
pieno titolo, l’ultimo avamposto della classica berlina 
Alfa Romeo su schema Giulia con motore-cambio 
in blocco. Le caratteristiche di maneggevolezza e la 
precisione del cambio regalano sensazioni che i puristi 
ancora oggi apprezzano con grande nostalgia. 

Lo schema transaxle, introdotto con l’Alfetta, migliorò 
notevolmente la già ottima tenuta di strada della Giulia e 
delle sue derivate ma andò a scapito della manovrabilità 
del cambio, peculiarità che ha reso famose le vetture di 
Arese dagli anni Cinquanta e Sessanta a oggi. AT 


7 | Il vano motore, dominato dalla 
testata del celebre motore'bialbero'vero 
vanto tecnico della Casa del Biscione . 

8 | L'adesivo che su tutte le Alfa Romeo 
veniva posto dalla fabbrica come 
promemoria di tutti i lubrificanti da 
utilizzare per l'uso e la manutenzione 
dell'autovettura. 

9 11 tipici carburatori doppio corpo 
che in questo caso sono i performanti 


Dell'Orto. In alternativa la casa di Arese 
poteva montare anche gli analoghi Solex 
o Weber. 

10 | Il cruscotto è rivestito di legno e 
completo di tutta la strumentazione che 
un Alfa di rango necessita, col consueto 
manometro olio motore inserito nel 
contagiri. La grafica nera su fondo bianco 
fu una rottura rispetto alla tradizione che 
conferì un aspetto più moderno a tutto 


l'insieme. 

11 11 tre strumenti circolari Jaeger, in 
alternativa ai Veglia, spiccano sulla fascia 
di legno che riveste il cruscotto in tutta 
la sua larghezza. L'autoradio Blaupunkt 
con ricerca automatica e il mobiletto 
AutoSonik con altoparlante, specifico per 
essere montato sul tunnel del cambio 
della 2000, sono accessori dell'epoca. 
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MILANO MONZA 

OPEN-AIR MOTOR SHOW 



AUTODROMO DI MONZA ■ IL MOTOR SHOW • 18-21 GIUGNO DALLE 9.30 ALLE 24 
MILANO PIAZZA DUOMO ■ PRESIDENT PARADE ■ 18 GIUGNO ORE 20 
AUTODROMO DI MONZA ■ ACI HISTORIC GRAND PRIX ■ 21 GIUGNO ORE 15.10 


BENVENUTI NELLA NUOVA ERA - MILANO MONZA MOTOR SHOW RIVOLUZIONA IL MONDO DEGLI EVENTI AUTOMOBILISTICI INTERNAZIONALI 
MOSTRANDO LA SUA ANIMA DINAMICA: | VISITATORI POTRANNO AMMIRARE LE ANTEPRIME E LE NOVITÀ DI OLTRE 40 BRAND 
E PROVARLE CON TEST DRIVE DI TUTTE LE MOTORIZZAZIONI, ELETTRICHE E TERMICHE, IN 3 SUGGESTIVI PERCORSI E NELL’AREA OFF ROAD. 
TUTTI I GIORNI ESIBIZIONI DI FORMULA 1, REGINE DEL MOTORSPORT, SUPERCAR E HYPERCAR, E SFILATE DI PROTOTIPI E AUTO CLASSICHE. 

I BIGLIETTI SONO IN VENDITA SU TICKETONE.IT, INTERO 20 G, RIDOTTO GIOVANI SERALE 10 fi. 

WWW.MILANOMONZA.COM 


fui 


MILANO MONZA 

OPEN-AIR MOTOR SHOW 

18.21 JUNE 2020 


Con il patrocinio di 


, | Regione 
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In collaborazione con 








GLOSSARIO 


Elenco dei principali termini in inglese tecnico usati su AUTO TECNICA 


A. B . C e D-Pillar: montante Anteriore, Centrale, Posteriore 
intermedio e Posteriore finale 

ADAS (Advanced Driver Assistance Systems): sistemi 
avanzati di assistenza al guidatore 
Canvas-top: capote di tela ripiegabile 

Contamination: imbrattamento da agenti atmosferici esterni. 
Cooling: raffreddamento 

Dust-intrusion: infiltrazione indesiderata di polvere o altri 
agenti atmosferici esterni 

Endurance: prestazione che rappresenta la vita del veicolo 
secondo il profilo di missione previsto al momento della sua 
progettazione 

Engine-bay layout: la sistemazione all’interno del vano motore di 
tutti gli organi e accessori 
Engine-bay, vano motore 

Gap&flash: giochi e profili fra gli elementi della scocca o delle 
finizioni 

Fading: affie voli mento dell’efficacia frenante 

Family feeling: simbolo con cui si cerca di far riconoscere la 

famiglia di appartenenza del prodotto 

H: abbreviazione per indicare l’altezza del veicolo (Height in 
inglese) 

Handling: il comportamento dinamico del veicolo 

ICE: Internai Combustion Engine, acronimo che indica il motore 

a combustione interna 

Infotainment: sistema dei dispositivi che forniscono 
informazione e intrattenimento 

L: abbreviazione per indicare la lunghezza del veicolo (Lenght in 
inglese) 


Layout: la sistemazione di vari elementi in uno spazio assegnato 
Maintenance: la manutenibilità del veicolo 

NVH: Noise, Vibration, Harshness, l’acronimo con cui si identifica 
la prestazione relativa a rumore, vibrazioni e comfort 
Paddle: Paletta/leva posta dietro il volante per selezionare le 
velocità del cambio automatico 

Povoertrain: il sistema complesso costituito dal motore e il suo 
cambio di velocità 

Power-unit: il sistema motore e cambio uniti 

Regain: la sensazione di aumento della decelerazione a pressione 

costante applicata al pedale del freno 

Savonage: con pressione costante sul pedale del freno, la sensazione 
di lieve allungamento della spazio di frenata rispetto all’attesa 
Sedan: termine inglese che identifica la classica vettura berlina tre 
volumi con quattro porte 

Serviceability : le operazioni di assistenza utili alla manutenzione 
del veicolo 

SoC -State of Charge: stato di carica della batteria 
Squeck & rattle: scricchiolii e traballamene 

Traction control: dispositivo che riduce lo slittamento delle ruote 
motrici 

Undercarriage: il sottoscocca del veicolo 

W: abbreviazione per indicare la larghezza del veicolo (Width in 
inglese) 

Water-management: la gestione del flusso dell’acqua che 
proviene dalla pioggia, dalle operazioni di lavaggio o dal flusso 
durante la marcia in scia ad altri veicoli 



High-voltage battery 


Charging socket 




































TEXA RCCS 2 

La soluzione semplice, sicura e 
professionale per tutti i sistemi ADAS 



I dispositivi ADAS sono ormai di serie su gran parte dei nuovi veicoli. Frenata di emergenza 
autonoma, controllo assistito della velocità, mantenimento di corsia, riconoscimento dei pedoni 
e della segnaletica stradale, parcheggio automatico, solo per citarne alcuni, garantiscono 
infatti inediti livelli di sicurezza stradale. Il professionista della riparazione deve di conseguenza 
assolutamente disporre di uno strumento impeccabile per operare su guesti delicati e sofisticati 
sistemi: manutenzioni inadeguate possono infatti compromettere gravemente l'affidabilità del 
veicolo ed esporre il tecnico a conseguenze legali. Il nuovo RCCS 2, utilizzato in combinazione 
con il software di diagnosi TEXA IDC5, rappresenta un sistema multimarca completo e modulare 
in grado di intervenire in maniera estremamente semplice ed efficace su queste tecnologie di 
sicurezza attiva, ripristinandone il corretto funzionamento ed assicurando la tranquillità di un 
intervento a regola d'arte, tutto questo in conformità alle specifiche dei costruttori di veicoli. 


TEXA 


0 


www.texa.com 

















Nuova Forester e-BOXER 


La prima Subaru Ibrida è arrivata. 

Dimentica i luoghi comuni. Preparati a vivere una nuova esperienza di guida fuori dall'ordinario 
Prenota il tuo test drive su subaru.it/forester 


SEGUI SUBARU ITALIA SU SUBARU 

— — — — CONSIGLIA 


FORESTER e-BOXER ciclo misto WLTP: consumi 8,1 (l/100km); emissioni C0 2 185 (g/km). 
Ciclo combinato NEDCcorr: consumi 6,7 (l/100km); emissioni C0 2 154 (g/km). 






